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eindrucke von der Herl<omer- Konl<urrcnz. 



Von Reg.-Baumeisler 

Professor von Herkomer hatte bereits vor längerer Zeit 
dem 13. A. C. das Versprechen gegeben, einen Preis für eine 
Tourcnwagen-KonkuiTenz zu stiften. Da aber lteutsrhland im 
Vorjahre das Cordon Bcnnctt-Rennen abzuhalten hatte, wurde 
die Ausführung dieses Gedankens verschoben. Die in diesem 
Jahre erfolgte Krst-Ausscbrcibung war Ton Erfolg gekrönt. 
Heute gehört die erste Herkomcr-Konkurrcnz mit dem Blcich- 
rödcr-Rennen bereits der Geschichte an. 

Ks war die Absicht Herkomers, dass sein Preis nicht der 
Entwickelung des Rennwagens dienen, sondern dass damit der 
Bau von möglichst praktischen, luverlässigen Tourenwagen ge- 
fördert werden sollte. Von diesem Gesichtspunkt ausgehend, 
wurden die Satzungen für dci) Wettbewerb ausgearbeitet. Die 
Haupteigenschaften eines Touren Wagens: Schönheit der äusseren 
Erscheinung, Güte und Brauchbarkeit in schwierigem Gelände, 
Haltbarkeit und vor allem Zuverlässigkeit sollten die Grundlage 
für das Urteil der Preisrichter bilden. Dementsprechend zerfiel 
die Konkurrenz in 3 Teile: 



I Ausstellung 
Schönheit. 



und Bewertung »on Bequemlichkeit und 



Pflug, Chuhillenburg. 

II. Schnelligkeitsprüfuni:, 

a| Bergfahrt auf den Kcsselbcrg, 7 km, 
h> Fahrt durch den F'orstenrieder Purk, 6 km. 
III. Fahrt durch Süddeutschland. München- Baden-Baden 
Nürnberg München, 937 km. 

I. Ausstellung und Bewertung von Bequemlichkeit 
und Schönheit. 
Nach § 5 der Satzungen wurden Bequemlichkeit und 
äussere Ausstattung nach dem Urteil der Preisrichter mit 
Punkten um 1 bis*, bewertet, wobei ,ti> die beste Zensur dar- 
stellt, in folgender Weise: 

1. Polsterung, än-seie Form, Uickierung, Laternen, Fede- 
rung, Schutzvorrichtung gegen Regen, Wind und Staub usw. 
14 Punkte. 

2. Unterbringung von Gepäck, Werkzeug und sonstigem 
Zubehör. 10 Punkte. 

3. Handlichkeit und leichte Zugänglichkeil der Maschine, 
Einfachheit in Hau und Konstruktion usw. 1J Punkte. 

Für die Ausstellung der Wagen stand in der lieissbaitschen 
Automobilhalle ein sehr günstiger, lichter, geräumige: Platl im 
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t'ig. 1. 40 PS.-Benz- Wagen de» 



Verfügung, und doch, um 83 Wagen so aufzustellen, dass man 
die Schönheit der ausseien Form jedes einzelnen beurteilt;:) 
kann, dazu würde ein noch grösserer Raum nutig sein. Die 
Wagen, die an den Seiten aufgestellt waren, einer dicht neben 
dem anderen, hatten einen ungünstigeren Platt als die Wagen 
im mittleren Teil der Halle, an deren Längsseiten die Mittel- 
günge vorbeiführten. 

Es war sicherlich keine leichte Aufgabe, 83 Wagen nach 
Schönheit und Bequemlichkeit einzuschätzen; ein Urteil, das 
aller Beifall findet, ist dabei nicht zu erwarten. 

Die Sachverstän- 
digenkommission für die 
Schönheitsbe Wertung be- 
stand aus den Herren 
Sorge-Berlin und Hof- 
wagcnfalirikant Meyer 
aus München. Dm 
ersten Breis erhielt ein 
Wagen mit Karosserie 
aus der Fabrik des Herrn 
Meyer, Besitzer Herr 
Roth. Es war ein I.an- 
daulet, das sich durch 
Niederlegen des Auf- 
baues ganz in einen 
offenen Wagen verwan- 
deln Hess. Die Türöffnung 
war ziemlich knapp be- 
messen, der Auftritt 
wegen des weit nach 
vorn liegenden Ketten- 
rades nicht sehr bequem, 
doch war ein Herr, wohl 
ein Beamter der Firma 
Meyer, in liebenswürdig- 
ster Weise bereit, zu 
zeigen, wie man in den 
W r agen hineinkommt, 
nämlich schräg von 
vorn. Der Wagen war 
sehr schön lackiert in 
Dunkclrot mit senk- 
rechter Streifung in 
einem helleren Rot. 
Gegen die Prämiierung 
dieses Wagens wurde 
erfolgreich Protest einge- 
legt; es soll sich nämlich 

herausgestellt haben, dass der Wagen so wie er ausgestellt war, 
nicht laufen konnte, und dass hierzu erst Auswechselungen vor- 
genommen werden mussten. 

Den zweiten Preis erhielt der Wagen des Herrn Wicküller- 
Klbcrfeld mit einer neueren Form der lierknnier-Karnsscric von 
Kmck-F'rankfurt a. M., ein sehr bequemer Reiscwagen (Utnusilie) 
mit zwei festen und zwei Klappsitzen im Innern. l»ie len-ki 
waren zum Aufklappen eingerichtet und konnten an der Decke 
befestigt werden. lün grosser Lederkoffci war hinten am Wagen 
angebracht. Die V erwendung von Zelluloid zu den PflOHlCfn 
ist wegen des allmählichen Blindwerdens und der Feuergefähr- 
lichkeit \iellcicht bedenklich. 




Fig. 2. 40 PS.-Bcoi-Wagea des 



Mit dem dritten Preis wurde der Wagen von Scligmann- 
Ilannuvt r, mit dem vierten der von Pöge-Chcmnitz ausgezeichnet, 
ein Wagen mit vorderem Drehsitz. Gegen diese Wagenform 
kann man einwenden, dass es als Nachteil zu betrachten ist, 
dass der vorn Sitzende aufstehen mu»s, wenn hinten jemand 
ein- oder aussteigen will. Die reiche, wohlgeordnete Samm- 
lung von Werkzeugen und Ersatzteilen fiel bei dem Wagen von 
Pöge auf. 

Der fünfte Preis fiel dem Reisewagen von Horch & Co.- 
Zwickau mit einer Karosserie von Golde-Gera zu (s. Fig. 5). l>j c 

hervorragende Schönheit 
dieser von ProT. van der 
Velde-Weimar entwor- 
fenen Wagenform kam 
bei der ungünstigen Auf- 
stellung des W agens lei- 
der nicht voll zurGeltung. 
Im Innern des Wagens 
war eine neue Lösung 
für den beweglichen 
dritten und vierten Platz 
versucht. Diese beiden 
Klappsitze waren um 
eine senkrechte Achse 
drehbar angebracht, si> 
dass man in oder ent- 
gegen der Fahrtrichtung 
Herrn Vcilh, Höch»t (Odenwald). *'"<•'» kann. Bei der 

enteren Stellung können 
durch Umlegen der Leh- 
nen in Verbindung mit 
ilcn festen Sitzen be- 
» quemc Ruhebetten ge- 
schaffen wenlen. Man 
mag diese Einrichtung 
vielleicht kompliziert und 
das Gestell inmitten des 
Wagens störend finden, 
man mag vielleicht der 
Ansicht sein, dass mit 
den Schränkchen und 
Kästchen zu weit gc- 
i gangen, und dass die 

Waschvorricbtung für ein 
Baby bemessen ist, man 
mag den Gepäckaufsau 
Heim Veilh. Höchst (Odenwald). zierlich und gekünstelt 

finden, die Schönheil 
der äusseren Form des Wagens bleibt bestehen. Die An- 
strengungen der Firma Horch - Zwickau, etwas Neues zu 
schatten, sind sehr anzuerkennen. 

Die Preisverteilung wurde am Abend des Ausstellungs- 
tages bekannt gegt b f, nicht aber die Bewertung der übrigen 
Wagen. Nachdem der Wagen von Ruth ausgeschieden ist, 
werden die anderen sicherlich aufrücken, so dass Wicküller den 
ersten, Seligmann den zweiten, Pöge den dritten, Horch den 
vierten Preis erhält. 

AufTallenderwcisc stimmt mit dieser Reihenfolge die Zu- 
eikeiroung der Punkte nicht überein. 
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Es haben nämlich erhalten: 

Wicküllcr 32«Y, 0 Punkte, 

Scligmanu .... 32*,' M - 
Ladenburg .... 32'*/ M a 

Pöge 32 

Hesselberger .... 31 M / M 

Horch 31 . 

Cuenad 30 

In der Schlusswcrtungslabellc fehlt die Mitteilung der 
Punkte für die Schönheilskonkurreuz bei einer ganzen Anzahl 
von Wagen, für welche die Summe der Funkte 
bei den erst sjväter stattgehabten Schncllig- 
keitsprüfungtn angegeben ist. 

Unter den übrigen Wagen fiel noch 
besonders auf die Büssing-Karosserie, die den 
Lesern dieser Zeitschrift von dem Bericht 
über die Berliner Ausstellung bekannt ist, 
ferner der elegante Horch- Wagen des Grafen 
Hopp von Olierstadt, mehrere schöne offene 
Adler- Wagen und der Benz-Wagen von Herrn 
Veith. Einen ganz gleichen Wagen, wie ihn 
Herr Veith ausstellte, hatte Prinz Heinrich von 
PmiltTn fahren wollen. 

Herr Vcith-Höchst im Odenwald ist be- 
kannt als Erfinder des Veith-Reifens, der in 
seiner ersten Ausführung viel Aufsehen erregte, 
da er infolge, des spitz zulaufenden Quer- 
schnitts, den Strassenkot zur Seite schiebend, 
fest am Boden haftete und so das Schleudern 
der Wagen verhinderte, auch sehr wenig 
Staub aufwiibclte. Leider zeigte sich die erste 
Ausführungsform wenig haltbar. Bei der 
neuen Form läuft der Querschnitt in einer 
etwa 2 cm breiten Schneide aus. Wieweit 
diese Eorm sich bewährt, wird der Betrieb erst zeigen. 

Eigenartig war auch das von Herrn Veith entworfene 
Verdeck seines Wagens: dasselbe läuft vorn schräg zu, um den 
Luftwidei stand beim Fahren zu verkleinern (s. Fig. 1). Gegen die 
Rückwand ist es auch abgewölbt- Herr Veith will damit erreichen, 
dass bei schnellem Fahren die Luft leichter nachmessen kann, 
so dass schwächere Luftvcrdünming und somit geringere Staub- 
aufwirbclung entsteht. 
Die möglichste Verringe- 
rung der Staubplage ist 
auch der Grund, warum 
Herr Veith das Verdeck 
zweiteilig gemacht hat; 
wie die Fig. 2 zeigt, 
wird die vordere Hälfte 
des Verdecks in nieder- 
gelegtem Zustand an den 
Rücklehnen der Vorder- 
sitze befestigt. Infolge- 
dessen bleibt nur noch 
ein kleiner Ted des Zeltes 
übrig, der an der Rück- 
wand des Wagens vor- 
steht. Das amerikanische 
Verdeck hat nun einmal 
den Vorzug, dass es 



Fig. 3. Koffer de» Veilk-\V«gcns. 
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Fig. 4. Latente de« Veitli-Wagens. 



leicht ist, aber den Nachteil, dass die Insassen bei schlechtem 
Wetter auf die Aussiebt verzichten müssen. 

Die Achtersitze sind ^bei dem Veilh-Wagen auf Rollen 
beweglich; hat der Wagen nur zwei Insassen im hintern Teil, 
so kann man die Achtersitze vorschieben und dadurch eine 
günstigere Scbwerpunkislagc erzielen. Da der Wagen bei dieser 
Bauart gewissermassen doppelte Rückwand hat, fällt er nicht 
unerheblich schwerer aus als bei normaler Bauart. 

Die Kofferfrage löst Herr Veith durch zusammenlegbare 
Holzk'ifier. deren Bauart aus der Abbildung ohne weiteres klar 
ist (s. Fig. 3). Diese Koffer benutzt er auch» 
wenn Sitzgelegenheit für mehr als vier Per- 
sonen geschalten werden soll, indem er Luft- 
kissen darüber legt. 

Auch die Laternen des Veith -Wagens 
waren eigenartig, nach besonderen Angaben 
des Besitzers ausgeführt (s. Fig. 4). Bei Dunkel- 
heit kann ein auf der Landstrasse stillstehendes 
Motorfahrzeug für ein sich näherndes Fahr- 
zeug gefährlich werden. Der Lenker des 
fahrenden W'agcns wird durch die Laterne 
des stillstehenden leicht geblendet: von dem 
was hinter der Laterne kommt, von «lern su'll- 
stehenden Wagen selbst oder von einem 
Pferdefuhrwerk, das entgegenkommt, siebt 
man nichts, wenn nicht besondere Seiten- 
lateroen vorbanden sind, welche die seitliche 
Ausladung des Fahrzeugs kenntlich machen. 
Die Anordnung der Spiegel bei der Vcith- 
Lampc hat den Vorteil, dass ein geringer Teil 
des Lichts nach rückwärts geworfen wird, so- 
dass die hintere I.ampe fortfallen könnte. Durch 
eine Blende wird verhindert, dass dieses Licht 
den Fahrer selbst belästigt, das nach vorn ge- 
hende Licht wird auch stark nach den Seiten geworfen. Ks ist 
bekanntlich bei den üblichen Latemcnkonstruktionen ein un> 
angenehmer IJcbclstaml, dass man bei Bergauffahrt in der 
Dunkelheit in scharfen Krümmungen den Weg für einen Augen- 
blick verliert, weil die lumpen ihr Licht nach vorwärts aufwärts 
weifen. Dies hat schon zu der komplizierten Anordnung dreh- 
barer, mit der Steuerung zusammen verstellter Laternen geführt, 

die sich allerdings in die 
Praxis nicht einzuführen 
vermochten. Bei der 
Veith Lampe leuchtet die 
Flamme auch nach der 
Seite, sodass dem er- 
wähnten Uebelstand be- 
gegnet wird. El muss 
wohl eine hesonders 
starke Lampe verwandt 
werden, da bei den nor- 
malen Lampen von 2000 
bis 2500 Normalkerzen 
die Leuchtkraft gerade 
ausreicht, um die Strasse 
auf die tür einen schncll- 
fahrenden Wagen nötige 
Entfernung hell genug 
zu beleuchten. Leider 
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bot sich keine Gelegenheit, ilie Vcith-I-mipe im Betriebe 
zu sehen. 

Bei der Ausstellung Wal die von Heikomer hergestellte 
Trophäe ausgestellt, die inzwischen durch siele Abbildungen 
bekannt gewurden ist. 

Am Ausstellungstage wurden dem konkurrierenden Wagen, 
nach Lösung einer besonderen Versicberungspolize und nach 
Vorlegung des Bremszeugnisses der Fabrik, die Startnummer 
und die abgestempelte I.egitimationskarte übergeben. 

II. Die Schnelligkeitsprüfung. 
Bei der Schnelligkeitsprüfung auf der Kcsselbergstrafsc, 
einer Bergstrassc mit zahlreichen Kursen, die keine Ucbcrsicht 
bieten, * .Ilten die Wagen ihre Befähigung im Bergsteigen und 
Kurvenfahren beweisen. Ks wurde den Fahrern empfohlen, 
weniger auf grosse Geschwindigkeit zu achten, als auf Ver- 
meidung jedes Unfalls, der den betr. Wagen ausser Wettbewerb 
brächte. Man glaubte, dass 1 oder 2 Minuten mehr auf der 
Bergfahrt nicht sehr ins Gewicht (allen würden, da man wohl 
annahm, dass sich bei Schönheitskonkurrenz 
und Tourenfahrt grosse Unterschiede zwischen 
den einzelnen Wagen zeigen würden. In Wirk- 
lichkeit war dies aber nicht der Fall, so dass 
gerade die Schnelligkeitsprüfung für die Preis- 
verteilung von grosser Bedeutung wurde. 

An die Kessel berg fahl t schloss sich am 
folgenden Tag die Ccschwindigkeitsprüfung auf 
der ebenen, <> km langen Strasse des Forsten- 
rieder-l'jrk* in der Nabe des Schlosses, in 
dem Bayerns ung'ü k liehet König weilt Im 
ganz.'n nahmen an der Schnelligkeitsprüfung 
80 Wagen teil. 

Für ilie Bewertung rechnete bei der 
Fahrt im l-'or-tcnriedcr-Park jede Minute Fahr- 
zeit I Punkt Füf die Kesselbergfahrt fand 
dieselbe Bewerlu- g stall, doch rechnete die 
Fahrt doppell. 

Die Gesamtleistung der Schnelligkeits- 
prüfung wird dargestellt durch die Summe 
dieser Ergebnisse. 

Dass bei dieser Kechnungs weise die 
Wagen mit starken Motoren im Vorteil sind 
sächlich ergab sich folgende Reihenfolge 

Secbiigitel 



lk-r Sicherheitsdienst auf den Kennstrecken war aus- 
gezeichnet organisiert. 

Die Teilnahme der Bevölkerung an den Kennen war eine 
sehr rege; dass die Rennwagen des auf den gleichen Strecken 
zum Auftrag gebrachten Blcichrödcr-Kemiens mehr Neugierde 
weckten, war zu erwarten. 

Das Rennen um den von Dr J. \. Bleichröder gestifteten 
Geldpreis hatte folgendes Ergebnis: 

Dreher (llicronimus) . UM PS. Mercedes 8 Min. 50 Sek. 



Dinsmore (Werner) . 100 

Opel (Wagner) ... 85 

Dreher (Braun) . . . KM) 

Clement (llanriotj . . 120 

Mathis iBugalli l . . (<4) 



Opel 
1 laimlcr 
Clement 



Grafenstaden 10 



50 
8 

Vh 
16% 

56*/, 



Die Mntorzweirädcr, für die ebenfalls auf der Kcssclberg- 
slra-sse und im For-umiedcr-Park ein Rennen stattfand, bewährten 
lieb sehr gut und fanden viel Beifall. Das I rgrl.nis der Kennen 
ist folgendes: 




lög. 5. Horch- Wagen mit Karosserie von T. Gol.le-Ger*. 



leuchtet ein. Tat- 



1. Poege 

2. Dinsmore 

3. Tischbein 
4 Mamille 
5. Kendle 

(>. Martini 
7. Idingen 
x. Manvillc 
9, I .adenburg 

10. Weingand 

1 1 . Ruzicska 

12. Vciüi 

13. Kösel 



60 PS. 

70 , 

60 , 

60 , 

60 . 

48 . 

50 . 

60 „ 

40 . 

40 „ 

40 „ 

•»0 „ 
28/32 . 



Mercedes 



engl. Daimler 

r m 

Martini . . . 
Hermes . . 
engl. Daimler 
Mercedes . . 



14. Hcssclbergcr 40 . 

15. Adler 24 „ 
lt.. Asb 28/36 . 



Benz . . . 

■ ... 
I.con Bollec . 
Adler . . . 
engl- Daimler 



:•■ . ni. li- 

17 
19 

20 
20 
20 
20 
20 
21 
21 
21 
22 
22 
22 
22 
22 
22 



58«/. 
IV, 

33»,s 
49'/, 
57 

57«/, 
10*/, 

18*/, 
34V, 
2Vs 
H Vs 

w% 

53V. 



Motorzweiräd 


er bis zu 


3'/, PS. 




Karrer (Adler) 


11 Min. 


4»/, Sek. 


2 Cyl. 


Vecka (Puch) 


12 . 


12 . 


2 , 


Wolf (Brennabor) 


12 . 


MV. . 


1 . 


Fiscnmann (Xcckarsulm) 


13 . 


1% - 


1 . 


Finckc (Adl.-r) 


13 . 


«'/, . 


2 . 


Motorzweiräder über 3'/, PS. 




Obrubra (Puch) 


10 Min 


19 4 /. Sek. 


2 Cyl. 


Retieiine (Mars) 


10 . 


35V, ■ 


2 , 


Geiger (Neckarsulm) 


11 - 


51 


2 

* * 


Huber (Rosler & Jauering) 


12 . 


20V, . 


2 , 


Kopf (kusler & Jauering) 


12 . 


26Vs . 


2 . 



Die beiden startenden Vicrcvlinder von Bcissbartb zeichneten 
sich nicht aus. 

III. Tourenfahrl. 
Die 937 km lange Tourenfahrt sollte der schwierigste Teil 
der Prüfung für die konkurrierenden Wagen werden. An ihr 
nahmen 77 Wagen teil; von diesen schied unterwegs einer wegen 
Umstürzen des Wagens (N. A. G.-Wagen), ein zweiter wegen 
eines Unfalles, Dcberfahreu von Kindern in llerrcnalb I Adler- 
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Wagen) aus, wahrem] sieben weitere die Fahrt aufgeben mussten, 
nämlich je ein Mercedes-, Benz-, La Metallurgiuue-, Argus-, 
Ei.senach-, Achenbach- und Dünkopp -Wagen. 

In Oer folgenden Liste bedeutet die erste Zahl, wieviel 
Wagen <lcr betreffenden Firma gestartet sind; die »weite Zahl, 
wieviel am Ziel angekommen sind; die dritte Zahl, wieviel 
unterwegs keinen durch Störungen am Wagen veranlassten 
Aufenthalt erlitten. 

Mercedes 13 12-5; Benz <) - $ -3; Adler K — 
7—3: engl. Daimler .". — 5 -■ I ; La Metallurgi.|ue 5 — 4 — 2; 
Opel 5-5 3; Peugeot 4 - 4 - 1; Horch 3 — 3 — 0; 
Argus 3 — 2 - 1; de Dietrich 2 2 - 0; Clement liayard 
■> _ 9 - - 2; N. A. G. 2—1 - 0: Martini 2 2 -0; 
Ehrhardt 2 — 2 — 0: Achenbach 2 — 1 1; Hermes 1 — 
1 _ 0; I ren Kotthaus 1 • 1—0: Bollee 1 — 1—0; 
Scheiblcr 1 — 1 1; Fiscnach 1 - 0 - 0: Höckmann 1 — 
1 - 0: Stöwcr 1 - 1-0; Gaggenau 1 - 1 0; Schulz 
]—l - 0: Diirrkopp 1 — 0 — 0. 

Da Störungen durch Beschädigung der Keifen auch als 
unfreiwillige Aufenthalte angerechnet wurden, wäre es verkehrt, 
aus den an dritter Stelle stehenden Zahlen Rückschlüsse auf 
die Güte .1er Wagen zu machen: diese Störungen sind zu- 
fälliger Natur und haben mit der Bauart des Wagens nichts zu 
tun. Dagegen sind sie auf Grund der Satzungen für die Freis- 
verteilung zu berücksichtigen. 

§ 3 der Satzungen lautet nämlich; 

Für die dreitägige Tourcnleislung stellt die Ziffer .«, die 
rechnerische Grundlage dar; 

a) Für Reparaturen und irgendwelche Handleistungen an der 
Maschine sind auf der Fahrt pro Minute 1 IMnkt zur 
Zitier 3<> zu addieren. 

b) Für das Auswechseln von Maschinenteilen (Ketten), Federn, 
Ventilen, Teilen an den Brems- und Kupplungsvorrich- 
lungen etc. beim erstenmale pro Tag lOPunkte, beim rweiten- 
male 15 Funkte, bei jedem Auswechseln 20 Funkte. 
Daneben kommt die Zeil der Reparatur in Anrechnung. 

c| Für Wasser-Nachfiülen auf der Strecke, ausserdem beim 
erstenmale pro Tag 10. beim zweilenmalc 15, bei jedem 
weiteren Nachfüllen 20 Funkte, daneben die Zeilberechnung. 

.1) llci Pneumalikdefckl.cn ausser der Zeitbewertung für Aus- 
wechseln des Schlauches 3, für Auswechseln des Mantels 
». Funkte, Bei sonstigen Pneumatikdefekten wird nur die 
Zeit des Anhaltens gerechnet. 

Vor Beginn der Fahrt wurde ein Aufruf verteilt, dessen 
Wortlaut am besten die Absiebt der Veranstalter wiedergibt: 
An alle Teilnehmer der Horkomcrfabil ' 
Hie Ilerkomer-Tounnfahrl bat den lUupttwcck, den weiteten 
Kreisen der Bevölkerung, auch den aulomobilfelndlichcn, Sympathie 
für da» Automobil abmringen. Jeder einzelne kann und muss da- 
bei mithelfen. Eb muss jeder Unfall vermieden werden; das kann 
i'rieichl werden, wenn jedrr mit änatersler Vorsicht fährt und be- 
sonder» in Ortschaften grosalc Rficksicbl watten linst. In don 
Giemen der Vuiscbriftco de* Tourenbuches ist da» möj[lich. Wer 
ruhi K ohne Nervosität seine Kibrt fihil. kommt eher als Sieger 
ans Ziel, als der. der »ich als Rennfahrer fohlt. Ein Unfall auch 
det unbedeutendste, scbädnsl das Unternehmen. Wir fahren eine 
Spalier fahrt durcJi die schönsten Gegenden Süddcutschlands und 
wollen den Keii der Gegend gemessen. Wi« werden überall 
sympathisch aufgenommen wilden: jeder sorge datftr, das» wir 
uns diese Svmpalhie nicht versehenen. Wer uns aber n ebt «rol.l 
will, sull Urspckt \<if uns bekommen! 



Auch Rücksicht gegen einander; keiner soll den anderen 
durch iinofllKes Vorfahren ins seiner Gelassenheit bringen wollen. 
Caveatis. nc detritnenti capiat rc» automobilistica ! 
Für die Tourenfahrt waren folgende Bestimmungen ge- 
troffen : 

Die Kontrollcure sind vcrantworlliclt für die Einhaltung 
der ortspolizeilichen Vorschriften: 

a) In Bayern darf auf freier übersichtlicher Strecke die Fahr- 
geschwindigkeit angemessen erhöht werden; in Städten 
und Ortschaften sind maximal nur 12 km in der Stunde 
gestaltet, sofern nicht in einzelnen Orten eine geringere 
Geschwindigkeit vorgeschrieben ist. 

bj In Württemberg und Baden darf maximal nur 30 km in 
der Stunde gefahren werden; in Ortschaften höchstens 
12 km. 

Nach diesen Bestimmungen sind für die einzelnen Tage 
der Tourenfahrt Mintmatzeilen aufgestellt, die einzuhalten sind. 
Der Kontrolleur ist für eine glcichmässigc Verteilung der Fahr- 
zeit auf die Strecke verantwortlich. 

Der Kontrolleur des vordersten Wagens bekümmerte sich 
nicht um diese Vorschriften, und die der folgenden Wagen taten 
es auch nicht. Die Wagen mit den starken Motoren fuhren 
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 4» bis 45 km; für 
die Zuschauer mag es ein interessantes Bild gewesen sein, wenn 
diese starken Wagen sich zu überholen suchten, während die 
Strasse in Staub gehüllt war, so dass man nur noch »d den 
Spitzen der Telegraphenstangen sah, wohin der Weg führt. 
Erst nach dem Unfall in Ilerrenalb enlschloss man sich, das 
Vorbeifahren zu verbieten, es sei denn, dass ein Wagen wegen 
Störung stillstand. Vielleicht wäre es richtig, bei solchen langen 
Touren das Vorbeiiahrcn grundsätzlich nur bei Bergauffahrt zu 
erlauben, in der Ebene und bergab zu verbieten. 

Es ist hier nicht der Ort, über die landschaltlichen Reize 
der Gegend zu sprechen, durch die der Weg führte, wohl aber 
über die Teilnahme der Bevölkerung; war es doch mit Haupt- 
zweck der Fahrt, bei dem grossen Publikum Interesse und Sym- 
' pathien für das Automobil zu wecken. Dass dies in vollstem 
< Masse gelungen ist, kann niemand bestreiten, der den Empfang 
in den Dörfern und Städten miterlebt, die Menschenmengen, die 
an den Seiteu der I.andstrasse Aufstellung genommen hatten, 
gesehen und die begeisterten Zurufe besonders der Jugend ge- 
hört hat. Selbst eine Schar Benediktiner Mönche in braunen 
Kutten, an deren einsamem Kloster der Weg vorbeiführte, 
empfing die Wagen mit stürmischen) Hurrab. Kaum hat ein 
Wagen das Ziel erreicht, der nicht mit den unterwegs zuge- 
worfenen Blumen geschmückt war. Was würde wohl Daimler, 
an dessen einstigen Caonstattcr Wohnhaus mit der vom Würitem- 
bergi>chen Bezirksverein deutscher Ingenieure gestifteten Büste 
der Weg auch vorbeiführte, empfunden haben, wenn er den Zug 
dieser modernen Wagen gesehen hätte? 

Der Streckendienst war auch hier grossarlig organisiert, 
überall weisse Richtungsflaggen, blaue Flaggen an gefährlichen 
Stellen, Polizisten in den Städten, die deu Weg wiesen, zahl- 
reiches Sanitätspersonal längs der Strecke verteilt und sehr 
wenig Pferdefuhrwerk, zum Teil wohl auch intolgc eines katho- 
lischen Feiertags. Die Votbereitung der Fahrt lag in Händen 
des Herrn Dr. Lehel, München, der hier ein grosses Stück 
selbstloser Arbeit im Dienst der automobilistin hen Sache ge- 
leistet bat. 
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Das Ergebnis «ier Hcrkomcr-Konkurrenz. 

Die Hcikumcr-Konkurrcnz hat den grossen F.rtolg gehabt, 
die Zuverlässigkeit des heutigen Kraftwagens vor aller Augen 
darzutun, sind doch von "7 Wagen 6K am Ziel auslaugt, davon 
23 ohne jeglichen unfrei willigen Aufentlialt. Auch hat sie da/u 
beigetragen, in weiteren Kreisen Interesse und Sympathien für 
die automobilistischc Sache zu wecken. Dadurch haben sich 
die Veranstalter ein grosses Verdienst erwürben. 

Fragt man aber, ob sich das angewandte Prüfungsvcrfahrcn 
zur Ermittelung des bcMeu Toureuwogens bewahrt hat, so muss 
man mit Nein antworten. Das Piinkticrungssystcm bcilarf einer 
Umarbeitung. 

Die Berechnung der Funkle fiir die Zuerkennung der Preise 
war folgende: 

Erhielt ein Wagen bei dem Schönheitsbcwcrh a I'unktc 
(höchstens 36), wurden ihm bei der Schnelligkcitsprüfung ent- 
sprechend der Fahrzeit b Punkte, bei .Ier Tourenfahrt für 
Störungen c Punkte angerechnet; dann wurde die ulgebiaische 
Summe = b + c + 36 — a gebildet, her Wagen mit der 
-so berechneten niedrigsten Punktzahl wurde Sieger. 

Wider Erwarten des B. A. C, der für so viel silberne 
Ehrenschilder nicht gesorgt hatte, kamen 23 Wagen ohne 
jeden unfreiwilligem Aufenthalt an; fiir sie war also c — o. 
L'a nun bei der Schönheitskonkurrenz keine grossen t.'nterschiede 
zu Tage traten, also die Zahlen a nicht sehr verschieden wurden, 
gewannen die Zahlen b für die Preisberechnung zu grosse Be- 
deutung, d. Ii. die Wagen mit den starken Motoren erhielten 
das Uebeigewicht. 

Die Reihenfolge der Sieger ist folgende: 

Punkte Sechrig<1cl 

Ladenburg 4ü I"S. Mercedes 25 6*7 S 
Weingand 40 „ , 27 54»/, 

Pöge 60 . , 2K 27 J / S 

Koscl 28/32 . Benz 2<) 40V, 

Opel 35 „ 0].cl 30 24 

Werner 35/45 „ Clement-Bayard 30 4>V 5 
Ruzieska 40 » Mercedes 30 42'/ 5 

Katzenstein 28/32 . , 30 46»/» 

Turck 40 . Benz 31 */j 

Wenn man aus den Ergebnissen des Herkomerbeweibs 
Schlüsse auf die Qualität der einzelnen Marken ziehen will, 
muss man sich folgendes vor Augen halten: Bei der Falirt waren 
vor allem süddeutsche Marken vertreten; den 13 Mercedes-, 
9 Benz-, 8 Adler-, 5 Opel-Wagen standen von grossen nord- 
deutschen Firmen gegenüber 3 Horch-, 3 Argus-, 2 N. A. G.-, 
1 Scheibler-, 1 Eisenach-, 1 Dürrkopp- Wagen. Von der Nürn- 
berger Fahrzeugfabrik Maurer-Union beteiligte sich nur ein 



Wagen, der wegen Zusammenstoss mit einem anderen ausschied 
Frankreich war mit 9, Belgien mit 5, England mit 5, die Schweiz 
mit 2 Wagen beteiligt. 

F.s Lst ferner ein erheblicher Unterschied, ob ein Wagen 
schon lange in Gebrauch ist und von einem Privatmann ge- 
fahren wird, oder ob er neu aus der Fabrik kommt und von 
dem Fabrikanten selbst oder einem Vertreter, der sich seiueo 
besten Chauffeur mitnimmt, gefahren wird. 

Die Aufgabe des Kontrolleurs war begrenzt; er halte 
die Leistungen des Wagens während der Tourenfahrt zu über- 
wachen: die Anzahl der durch Funktionsstörungen der Maschine 
veranlassten Aufenthalte, ihre l'rsacheu und Zeitdauer aufzu- 
zeichnen. Vielleicht wäre es richtiger, den Kontrolleur alles 
aufschreiben zu lassen, was er unterwegs beobachtet. Es können 
auch Defekte am Wagen auftreten, die keinen Stillstand zur 
Folge haben (z. B. Bruch einer Kotflügel-stiitze usw.). Ferner 
sollte der Wagen nach Beendigung der Fahrt von Sachver- 
ständigen eingehend besichtigt werden, was in München nicht 
geschehen ist. Es würde auch nicht viel Mehrarbeit verursacht 
haben, den Benzinverbrauch festzustellen. Es wäre doch sehr 
interessant, hierüber in Verbindung mit den Wagengewichten 
Zahlenangaben zu besitzen. 

Dass die Störungen durch Beschädigung der Gummireifen 
nicht berücksichtigt werden sollten, das* es wohl besser wäre, 
besondere Preise für die Gummifabriken zu stiften, ist bereits 
erwähnt worden. 

l-'.isst man alles zusammen, so muss man sagen, es liegt 
gar kein Grund vor zu der Annahme, das* -Ier mit dem I. Preis 
gekrönte Wagen ein besserer Tourenwagen ist als einer von 
denen, die keinen Preis erhalten haben. Wer auf einen Preis 
rechnet und hat keinen 40 I'S.-Motor im Wagen, bleibt in Zu- 
kunft besser zu Hause, es sei denn, dass die Verwertung der 
Ergebnisse der Schnelligkcitspriifung bei der Preisberechnung, 
bei der diesmal die schwächeren Wagen zu kurz gekommen 
sind, abgeändert wird. 

Wie würde es wohl gehen, wenn man einmal eine Touren- 
fahrt unter genau gleichen Verhältnissen wie im gewöhnlichen 
Leben, d. h. ohne jede besondere Vorbereitung der Strecke, 
vielleicht unter Geheimhaltung des gewählten Weges his zum 
Augenblick der Abfahrt, veranstalten würde? Das wäre wohl 
eine bessere Prüfung für die Tüchtigkeit des Fahrers und die Zu- 
verlässigkeit der Wagen. Ob die Polizei mit einer solchen 
Konkurrenz einverstanden wäre, ist allerdings eine andere Frage. 
Wenn die Strecke vorbereitet ist, wenn jede gefährliche Stelle 
schon von weitem als solche kenntlich ist, kann man es den 
S|Kirtsleuten nicht übelnehmen, wenn sie aus den Motoren 
herausholen, was diese hergeben. 



DI« VIII. Internationale Automobil- Ausstellung In Pari*, 

vom Automobil-Club de France organisiert, wird auch in diesem Jahte 
vom 8.-24. Dciembcr im Grand Palais da* aulorr^biiislische Ereignis 
der Wintersaison bildoo, das auch da« Interesse unsorrr Mitglieder 
bt Für Platzbestellungen*} sind Gesuche bis zum 20. Sep- 
1905 au das CommisSarial General de i'F.xpoiiiion, 6 Place de 
la Concorde, Paria, zu richten. Die Platzrniete beträgt für den 
Quadratmeter Waudraurn Fr. 10,— und tnr horizontale Bodeniläcbc 
Fr. 10 — 25 pro Quadratmeter. 

Wir geben schon jetzt der Huflnun« Ausdruck, dass auch die 
deutsche Molortragcnutdustiie auf der diesjährigen Paris« Ausstellung 
würdig Tcrtrelen sei. 



Aar, 



, gebet) wir t.ticltvr.ll.gjt »b. 



n K 



Zolltarifentscheidung In Finlaad. Molorfahl rider werden 
in der Weise verzollt, dass das eigentliche Fahrrad in Gcmasshcit des 
Zirkulars der Obenollbehürde vom 15. Juni 1901 als zweirädriges 
Fahrzeug ohne Federn nach No 273 (2) des Tarifs mit 15 finn. Mark 
für das Stock, der Motor nach No. 231 (c) de» Tarifs mit 47.10 finn. 
Mark für 100 kg einzulassen lat 

Vcrwandong von Automobilen In Madrid. Der Mioistio 
de Gobcmacion ist ermächtigt worden, die BeFüiderung der I'oslaackc 
von der Hauptpost nach den Bahnhöfen in Madrid mittels Automobile 
einzurichten. (Ucricbt de» KaiserUcien Konsulat» in Madrid.) 

Lieferung von Automobil-Sprengwagen nach Madrid. 

Der neue Alkade von Madrid soll die Absicht haben, die Strassen in 
Madrid nie in Mailand mittels Automobilen besprengen i 
(Nach einem Hericbt des Karserl. Konsulat» in Madrid ) 
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Direktor Adolf Altmann f. 



Der auf technischem Gebiete in Jen weitesten Kreisen 
bekanntgewordene Direktor Adolf Altmann wurde am 
21. August in Breslau von einem jähen Tode ereilt. 

Ks mag wohl für immer unaufgeklärt bleiben, welche 
Umstände den Unfall herbeiführten, dem Herr Altmann, der als 
ein routinierter, erfahrener und äusserst vorsichtiger Ingenieur 
bekannt war, zum Opfer fiel 

Die Grundlage der ganzen Sache ist, soweit diesseits er- 
mittelt werden konnte, folgende: 

Der Zivilingenicur Schomburg in Breslau hatte einen 
Apparat zur Vergasung flüssiger Brennstoffe konstruiert, welcher 
gegenüber den bisherigen Sauggas-Apparaten grössere Vorteile 
bieten sollte. Die Gasmotoren- 
fabrik Deutz, Zweignieder- 
lassung Breslau, hatte vor ca. 
acht Wochen Herrn Schom- 
burg zur Erprobung seines 
neuen Apparates, dessen Auf- 
stellung ihm nach seiner An- 
gabe von der dortigen Gc- 
werbebehörde in jedem be- 
liebigen Kaum gestattet sein soll, 
einen Motor in ihrer Werk- 
stätte zur Verfügung gestellt. 
Die damaligen Versuche 
verliefen anstandslos. 

Herr Käufer in Breslau, 
Adalbertsir. 1 8, der eine Deutzer 
Sauggas-Anlage zur Eueugung 
elektrischen Uchtes für sein 
Geschäft in Betrieb hat, 
musste wegen liau|x>li*cilichcr 
Schwierigkeiten seinen Betrieb 
unterbrechen und «mischte 
dringend einen Aushilfsbetrieb. 
Hierfür stellte Herr Schomburg 
seinen Apparat zur Verfügung, 
und wurde der Kaufcrschc 
Motor damit auch ca. 14 Tage 
gleichfalls anstandslos 

betrieben. Herr Kaufer hatte inzwischen die Erlaubnis Uli 
Weiterführung des Betriebes mit seiner Sauggas -Anlage er- 
halten, der Schomburgsche Apparat blieb aber noch in Ver- 
wendung, weil Herr Schomburg denselben noch Vertretern der 
Kütgerswerke in Berlin im Betriebe vorführen wollte. Trotz 
des Einspruches der Gasmotorenfabrik Deutz, die jede Ver- 
antwortung ablehnte, gestattete Herr Kaufer, dass am Montag, 
den 21. August, Herr Schomburg seinen Apparat Vertretern 
der Kütgerswerke vorführte. Auf besondere Hille des Herrn 
Schomburg stellte Deutz ihren Ingenieur Balzarcc hierbei zur 
Verfügung, weil diesem die Kaufersche Mascbincnanlage näher 
bekannt war. Die Gasmotorenfabrik Deutz hatte bei Hin- 
richtung des Aushilfsbetriebes mit dem Schomburgschen Apparat 
verlangt, dass der letzlere im freien Hofraum aufgestellt würde, 
Herr Schomburg bestand jedoch nachträglich aus Gründen des 
Geschäftsgeheimnisses und unter Hinweis darauf, dass ihm die 
Aufstellung seiner Apparate iilM-rall genehjnigt sei, auf Auf- 
stellung des Ap|»arutes in dem in einem engen Keller befind- 




lichen Maschinenraum des Herrn Käufer, dessen ganz ungeeignete 
Beschaffenheit immerhin mit der Ursache und der Schwere der 
Folgen des Unglücks in einem Zusammenbang stehen kann. 
Herr Schomburg soll dann in den, dem Unglück voraufgehenden 
letzten Tagen allein an der Anlage gearbeitet und auch Ver- 
suche an derselben mit Benzol gemacht haben. 

Bei der Besichtigung des Apparates am 21. August durch 
den Vertreter der Rütgerswcrke, Herrn Dr. Kurt Bechert aus 
Berlin, io Begleitung des Herrn Altmann, waren noch zugegen 
der schon erwähnte Ingenieur Balzarec, der Herr Kaufer, dessen 
Maschinist und der Erfinder Herr Schomburg. 

Während der Vorführung war die Sauggas- A nlage nicht in Be- 
trieb, und die Gasmotorenfabrik 
Deutz verwahrt sich unter Dar- 
legung der tatsächlichen Um- 
stände mit Recht gegen jeden 
Vorwurf, dass sie oder dicSaug- 
L':i--Anlage mit dem nun ein- 
getretenen Unglück irgendwie 
in Verbindung stände. 

Was nun geschehen, wird, 
wie gesagt, wohl für immer 
Geheimnis bleiben, denn der 
einzige überlebende Anwesende, 
der Maschinist des Herrn 
Kaufer, vermag Zuverlässiges 
nicht anzugeben. Er vermutet, 
dass l)ci der Vorführung nicht 
mit Krgin, sondern mit Benzin 
manipuliert sein wird, und war 
im Moment des I 'nglücks dem 
Schaltbrett zugewandt, um die 
Maschine in Beirieh zu setzen. 
Es erfolgte eine Kxplnsion, die 
einen Brand verursachte, und 
während desselben wurden 
seitens der Feuerwehr der 
Maschinist verwundet, alle 
anderen Personen leblos auf- 
gefunden. Da, wie gesagt, 
der Schomburgsche Apparat tadellos gearbeitet hatte, so ist 
die Annahme gerechtfertigt, dass nur eine mit der Sache 
nicht unmittelbar verbundene Unvorsichtigkeit das Unglück 
herbeigeführt hat. 

Bestürzung und tiefe Trauer ist damit in weite Kreise 
getragen worden, und der Mitteleuropäische Motorwagenverein 
stand so plötzlich und unerwartet an der Bahre eines seiner 
eifrigsten Mitarbeiter, der den Verein mitbegründet und in den 
zurückliegenden schweren kntwickelungsjahrcn desselben sich 
immer freudig bereit fand, mit Kai und Tat für denselben 
zu wirken. 

El sind wohl wenige Mitglieder im Verein, denen der 
Name und das Wirken des Verstorbenen nicht bekannt wäre. 
Sein Beruf als Sachverständiger brachte ihn mit vielen personlich 
in Berührung, und den älteren Mitgliedern war er durch sein 
stets betätigtes Interesse bei allen Veranstaltungen des Vereins 
persönlich wohl Ix-kanut. Unser Arbeitsfeld, die Schaltung, 
Ausgestaltung und Verbreitung des Motorwagenwe>ens, liegt 
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heute verhältnismässig in sonniger Klarheit vor uns. I >as war 
alicr nicht immer so. Jahre schweren Ringen* uml Arbeiten*, 
grosser Hoffnungen und grosser Enttäuschungen liefen hinter 
uns Wir hatten keine Lehrbücher, wir hatten keine Wissen- 
schaft; nur allmählich konnten <1ie einzelnen I Disziplinen «ler 
letzteren in .len I »ienst der Sache gestellt uml tiefere l'i- 
kcnntni.s gefordert werden. Systeme entstanden und verrinnen, 
Namen tauchten auf und tauchten unter, liier Petroleum, hier 
I lenzin, hier l >ampf, hier Elektrizität, hier Spiritus — hier Sport, 
biet praktisches liediirfnis — 21», :«t, M), IÖU, l.'ii) km — ein 
Konglomerat von Wünschen um! Plänen, ein förmlich wilde* Vor- 
wärlsstürrncii, zusammengedrängt in den Zeitraum weniger |ahrc. 
I 'ml mitten in diesem Ringen und Streben stand von Itcginn an, 
überall dabei, überall mitarbeitend, unser Adolf Altmann. In der 
Hinte der Jahre, mitten in der Arbeit, nach liismarrksehcm 
Wort: „In «len Sielen* wurde er dahingerafft und fand den Tod 
auf dein Felde, auf dem er gekämpft uml gelitten hatte, ein 
Opfer seines Berules. 

Da haben wir kein abgeschlossenes Lehen vor uns. Da 
bleibt so manche Frage offen. Da gibt es Meinungen, Miß- 
verständnisse und Widersacher. Aber es gibt wohl niemand, 
der beim Tode dieses Mannes nicht bekennt, dass er mit voller 
Hingebung und in aUeii Ehren mitgearbeitet und gekämpft hat 
und in F.hren dahingegangen ist. Nur so kann und wird .las 
Andenken Altnianns an der Stätte, deren Ltnpfindeti hier zum 
Ausdruck zu bringen ist, fortbestehen. 

Adolf Aitmann wurde am 14. August ]S5Ö zu Steinau in 
Schlesien geboren. 1 'er Vater war Kaufmann, der Sohn zeigte 
man mochte vielleicht in mancher Beziehung sagen leider — 
eine vorzüglichere Begabung nach anderer Richtung, er wurde 
ein tüchtiger Ingenieur, wahrend die kaufmännische Betätigung 
mehr in zweite Linie trat. Vom Gymnasium in Breslau kam ei 
auf die Kgl. Gewerbeschule in Liegnitz und bezog nach einem 
Jahre praktischer Lehre als Schlosser die Gcwerbeakademic in 
Berlin, die damals unter der Direktion des ebenfalls in diesen 
lagen verstorbenen Geh. Rats Ptoi. Dr. Rculeaui stand, zu 
dessen l.ieblingsschülern er zahlte. Sein Studium wurde unter- 
brochen, indem er beim Ausbruch des Krieges lfi"0 mit den 
meisten Schülern des Instituts als Freiwilliger eintrat und im 
Garde -Füsilier -Regiment den Krieg bis zu Fnde mitmachte. 
Nach beendetem Studium und glänzendem Examen arbeitete 
Aitmann in Königsberg, in der Maschinenfabrik zu Bcroburg 
und in der Berliner Frcundschcn Maschinenfabrik, in letzterer 
als erster Konstrukteur. Wir hatten Gelegenheit, dem Ver- 
storbenen besonders nahestehende Freunde aus jenen Jahren zu 
sprechen, und diese rühmen an ihm die gleiche Betätigung, die 
ihm in späteren Jahren Anerkennung in weiteren Kreisen 



sicherte. Mit spärlichen, eigenen Mitteln begründete Altmann 
1S79 eine Maschinenfabrik in der Ackersirassc No. 6K und be- 
trieb neben Ausrüstungen für Kleinbahnen besonders auch Kipp- 
loris und Maschinen für die Landwirtschaft, vielfach nach eigenen 
Patenten, die Konstruktion und den Bau von Kleinmotoren für 
Dampf-, Petroleum-, Spiritus- und später Benzin Verwendung. 
li*82 führte Altmann seine Gattin, Amalie Naumann, heim, die 
ihm tapfer und mit grossem Verständnis in den folgenden 
Jahren schwerer Arbeit zur Seite stand. Nach Erweiterung 
seiner Fahrik durch Aufnahme von Kommittenten wurde die- 
selbe Is'M in eine Aktiengesellschaft umgewandelt und nach 
Marienfelde bei Berlin verlegt. Gerade dieses hoffnungsvolle 
Unternehmen hatte unter den Kämpfen der Zeit mit am meisten 
zu leiden. Ks mögen schwere Enttäuschungen gewesen sein, 
die den Verstorbenen veranlassten, sich Ende 1902 von dem 
Posten eines Generaldirektors dort zurückzuziehen und sich 
lastlos mit neuen Plänen als Zivilingenieur aufs neue zu etablieren. 
Sein technisches Ideal blieb der kleine Dampfmotor — man 
vergleiche auch seine Ausführungen in Heft IS unserer Zeit- 
schrift, Jahrgang F*>2 — , und es ist ihm in der Tat gelungen, 
schliesslich aui diesem tiebiete zu Resultaten zu gelangen, auf 
welche er ein neues I 'nteruehmen, die „Kniftfahrzeugwcrke 
Brandenburg a. d. Havel G. m. b. IL, Dampfwagenbau System 
Allmann", zu begründen. Dies ( nternehmen hat seinen Ur- 
heber und Berater verloren, und neben diesen widmen dem 
Verstorbenen trauernde und anerkennende Nachrufe die All- 
gemeine Berliner Omnibus. Gesellschaft, die Aktien-Gesellschaft 
Gustave Duclaud Ncbf. und die Berliner Elektromobil-Droschken- 
Akticn- Gesell Schaft, in deren Aufsichtsräten er hervorragend 
wirkte. Neben dem Mitteleuropäischen Motorwagen - Verein 
kennen wir den Verein Deutscher Ingenieure, die Gesellschaft 
Azur Forderung des Gcwcrltcfleisses in den preussischen Staaten, 
|,i{en deutschen Automobil-Club, die Aulomobiltcchnische Gescll- 
■»rbaft, «len Unlcrstützungsvercij) für Architekten, Ingenieure und 
Techniker zu Berlin, den Dampfkessel-Revisions-Verein Berlin 
und die Deutsche Landwirtschafts-Gcsellschaft, die den Verlust 
eines ihrer besten Mitglieder beklagen. Oetfentlichc Anerkennung 
bezeugt die Bestallung Aitmann* als gerichtlicher Sachverständiger 
in den Bezirken des Kgl. Kammergerichts, der in Berlin domi- 
zilierten Landgerichte und des dortigen Kgl. Polizei-Präsidiums. 

Am Freitag, den 2.V August, haben wir den braven Mann 
in Weissensee zur letzten Ruhe bestattet. Eine grosse und an- 
gesehene Trauerversammlung trat seiner Witwe und seinen 
beiden Töchtern teilnehmend zur Seite. Ruhe und Frieden hat 
der fleissige Arbeiter gefunden, Ehre und Freundschaft sind 
seinem Andenken über das Grab hinaus gesichert. 

o. i 



R lieber die Lage der englisch«» Automobil- und Fahrrad» 
Industrie berichtet der usterrcichiseb-ungariwhe Konsul in fiiuniug- 
bam bezüglich des letzten Jahre« : 

Die Herstellung die*cr Artikel ist nach und nach iu die Hände 
tun einer kleinen Anzahl von grossen Aktienkompagnien ßberuegaii(teu. 
die ibre Abrechnungen und Berichte regelmässig verüflentlichen und 
einen genauen Einblick in den Veilauf der Geschäfte gestalten. Im 
Vergleich mit dem Vorjahre war 1904 in jeder Hinsicht ein buchst 
schlechte« und ungünstiges iu nennen. Das Frühjahr war kalt ond 
nass und zog sieb mit ungünstigen Witteiungsverbältnissen bis in den 
Anfang des Sommers hinein. Der Sommer selbst war anhaltend 
trocken und w.inn bis in den Herbst, aber die verlorene frühlings- 
saison konnte, «ras den Verkauf vun Fahrrädern betrifft, nicht mehr 
cwgehuli wetden. Der Vetkaut für den heimischen Markt war infolge 
dieser Umstände gänzlich ungenügend, um die während der Wintcr- 
tuoDate hergestellten Vorräte zu klären. Eine der massgebenden 



eckdieulich, den Preis ibier Fahrräder 
eine allgemeine Desorganisation des 



Fabriken hielt es daher Mir v 
um 20"/o herabzusetzen, was 

Geschäfts tur Folge hatte, und alle Aktiengesellschaften fühlten den 
ungunstigen Einlluts. Die Folge war, dass die 37 bedeutendsten 
Fabriken, welche im Jahre 1903 Reingewinne zum betrag von 692 833 £ 
erklärt halten, im Jahre 1904 nur 35' 950 £ rat Verteilung an ihre 
Aktieninhaber bringen konnten, eine Verminderung von beinahe 50%. 
Die gros*c Zahl von Ktablistemenls, die Fahrradleile, Gummiräder n. dgl. 
herstellen, litten in aholicher Weise. 

Der Kipoil von Fahtridetn «rar ebenfalls höchst uuaniriedcD- 
stcllend und nahm der Gesamtweit derselben gegen das Vorjahr um 
103 889 £ ab. 

Die Anfertigung von Automobilen und Motorzweirldern bat noch 
nicht rechten Fuss im hietigen Jnduslriebezirk gefassl, und dl« damit 
beschaftigteu Fabriken 
zeichnen. 
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Kühlvorrichtungen für Automobil-Motoren. 



Von T!i. Lembeck. 



Bekanntlich wird von ilcn Ezplosionsmntorcn nur ein 
Bruchteil ile* in der Wärme der verbranntet) Gase enthaltenen 
Energie ausgenutzt, während der weitaus grösstc Teil durch die 
Kühlung und durch den Auspuff verloren geht. Infolge der 
vielen Verbesserungen, die der Motor in den letzten beiden 
Jahren erfahren hat, ist der Benzinverbrauch von ca. it.'U g 
per Pferdckraftstunde auf ca. 2'JO g gesunken. Kin solcher Er- 
folg konnte nur errungen werden durch die fortschreitende 
Erkenntnis über das Wesen des Veibrennungsvorgangcs und 
durch sauberste Bearbeitung der reibenden Teile des Motors, 
verbunden mit vorzüglicher Abdichtung der Kolben und der 
Ventile. Die licsscre Ausnutzung der Wärme, die eitlen wirt- 
schaftlichen Wirkungsgrad von 

75.:!MK) 100 , yü , 
425». n,29. 11000 " JJ ,,J 
ergibt, konnte nicht ohne Kinfluss auf die Motorcnlf istungen 
und auf die Kühler bleiben, denn während sonst die Wärme- 
menge, welche im Zylinder durch die Explosion entwickelt 
wurde, per PSstd. ca 0,36 11000 = 3960 Kalorien betrug, be- 
trägt dieselbe heute nur noch 0,29 . 1 1 000 31 C X) Kalorien. 

Auf die Praxis angewandt, heisst dieses, dass heute durch 
einen Motor von z. B. 11 1"S. 14 Hriil Wärmeeinheiten weniger 
erzeugt werden als früher. (Eine Wärmeeinheit ist die Wärme- 
menge, welche erforderlich ist, um die Temperatur von 1 ! 
Wasser um 1» zu erhoben.) 

Eingehende Versuche, die mit stationären Motoren vor- 
genommen wurden, haben ergeben, dass 5Ü*/ 0 der Verbrennungs- 
wärme in das Kühlwasser abgeführt werden, während 30*/ e in 
den Auspuff gehen; der Re*t wird in Arbeit verwandelt. Da 
wir später einige Augführungsformen von Kühlern Tür 1* PS.- 
Motoren kennen lernen, wollen wir einen solchen Molor den 
Berechnungen zugrunde legen. 

Der Benzinverbrauch beträgt 290.18 = 5220 g oder bei 
einem spez. Gewicht von 69t • g pro Liter gleich 7," I pro 
Stunde. In diesen sind enthalten 5,22 . 11000 57 -»20 Warnie- 
einheiten. Von diesen wird die Hallte, also 28 710 Wärme- 
einheiten, in das Kühlwasser geleitet. 

Die Temperatur des Kühlwassers soll, um eine günstige 
Wirkung zu erzielen, 70" nicht übersteigen ; rechnet man daher 
mit einer Eintrittslcmperatur des Wassers von HJ", dann .sind 
im stationären Betriebe, da das Wasser eine Erwärmung von 
60° erfahren hat, 60:28710-478,5 1 Wasser in einer Stunde 
durch den Kühlmantel des Motors zu leiten. 

Eiu solches Wasserquautum kann natürlich ein Motor- 
wagen nicht bei sich führen, aus welchem Grunde man daher 
bei den Motorwagen eine Vorrichtung anbringen muss, durch 
welche das Wasser, welches erwärmt wurde, wieder abgekühlt 
wird. Solche Wasscrkühlvorrichtungrn sind im Ijuife der Zeit 
in verschiedenster Weise ersonnen worden. Sie kamen zuerst 
zur Anwendung bei kleinen stationären Motoren von Gebr. 
Körting, Hannover, wo das Kühlwasser durch einen Rippen- 
beizkörper, wie er bei Dampfheizungen gebräuchlich ist, geleitet 
wurde. (Vergl. Lieckfeld, „Die Petroleum- und Benzinmotoren", 
1894, Seite 193.) Iiier wird angegeben, dass je nach Grosse 
der Motoren 2 — 3 <|m Rippenkörper pro HS. genügen, um dem 
Wasser die erhaltene Temperatur wieder zu entziehen. 

Benz wandte bekanntlich zuerst bei seinen Wagen einen 



Obctflächcnkiihler an, der zu beiden Seiten des Wagens an- 
gebracht war. während ein kleiner Kondensator, bestehend aus 
einem weiten Kohr, welches von einem engeren durchzogen ist, 
hinter dem Sitz lag. Die Luft konnte durch das abgeschrägte 
innere Rohr aufgefangen und durchgelei(e( werden. Daimler 

. verwandte zuerst kupferne Küblröbren und Zirkulation des 
Wassers im ausgc hebten Schwungradkraoze. 

Mit der Zeit wurden die Ansprüche an die motorische 
Leistung des Wagens immer grösser, und es mussten neue 
Wege eingeschlagen werden. I'anhard & Lcvassor fertigtet» 
daber eine Kühlschlange an, die mit quadratischen, aus Blech 
gestanzten Rippen versehen war. Line solche Kippe, Figur 1, 
von Grouvtüe & Arqucmburg, besteht aus Liseublech und be- 
sitzt einen Ansatz in der Mitte, der aus dem Material heraus- 
gezogen ist. Die Kippen werden einzeln auf das Kupferrohr 
gezogen und erhalten ihre Befestigung durch Auftreiben des 

• Rohres von innen durch hydraulischen Druck. 

Später wurden die Röhren auch mit runden Rippen, 
Figur 2, versehen Eine andere Konstruktion ist die von Loyal. 
Hier werden die Rippen nach dem Schneiden noch gestanzt 
und erhallen dadurch die Gestalt cioer Krause, Figur 3. Alle 
diese Rippen besitzen in der Mitte einen hochgezogenen Flansch, 
der über das Rohr gestülpt wird, wodurch die Wandstärke des 

□ O m 



Fi«. 1 



Fi*. 2 



Fig. 3 



K* 4. 



Kühlrohres meistens doppelt so stark gemacht wird, was für 
die Kuhlung von bedeutendem Nachteil ist, denn die Kühlung 
erfolgt um so besser, je dünner die Wandung des Rohres ist. 
Man hat nämlich bei der Bewertung des Kühlers die luftberührte 
und die wasserberührte Fläche zu unterscheiden. Die wasser- 
berühtte Flache ist die innere Wandung des Rohres, demnach 
ist die äussere Wandung immer am heissesten, die angreifende 
Luft wird also auch hier die grössle Wirkung 
haben. Verdeckt man diese Wandung durch 
den Flansch der Kippe, so muss also erst die 
Wärme durch das Metall des Flansches geleitet 
werden. Von diesem wird dann die Wärme 
weiter in die Rippe geleitet. Man wird aus 
diesen Cründcn leicht erkennen, dass eine 
Kühlschlangcnkonstruktion, bei welcher die 
wasserberührte Fläche des K obres weniger be- 
deckt ist, Vorteile bieten rouss. 

Neuerdings bringt Loyal eine andere 
Ausführung auf den Markt, die durch die Figur 4 
gekennzeichnet ist. Hierbei wird das Wasser 
durch 9 einzelne Kohren geleitet, die von ge- 
meinsamen Kippen umgeben siod. Ein 
anderer Röhrenkühler ist der von N.ipier, der 
in Figur 5 dargestellt ist. Hier kommen 
ebenfalls dünne Kupferneren zur Anwen- 
dung, die mit einer enger. Spirale vi u 
dreikantigem Oucrschnilt umgeben ist. Die Kjk. 
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einzelnen dreieckigen Spiralgängc sind dann gegeneinander ver- 
dreht. Welcher Vorteil dadurch erreicht wird, ist nicht er- 
kenntlich, das Ganze erscheint vielmehr als Patcntkuriosum. 

Diese Gründe bewogen Franz Sauerbier in Berlin, eine 
neue Art der Kühlschlangen zu konstruieren. S., der vordem 
nur die Fabrik von Spiralfedern besass, hatte öfter Druckfedern 
aus Flachstabi zu liefern, die auf Hoch- 
kant gewickelt waren, eine solche ist in 
der Figur 6 abgebildet. Er kam nun auf 
den Gedanken, eine solche Feder um 
ein Ruhr zu legen, und die Versuche 
zeigten, dass der Kühleffekt ein bedeutend 
besserer war, als wenn einzelne Rippen aufgesetzt werden. Weil die 
Rippen eine fortlaufende Spirale bilden, wird die Wärme, welche 
ihnen am knde mitgeteilt wird, nicht nur radial, sondern auch 
in linearer Ausdehnung weiter geleitet. Zum Beweise dessen 
möge hier etwas über die Versuche mitgeteilt werden, welche 
ich vorgenommen habe. 

Nimmt man einen Behälter mit heisseoi Wasser und taucht 
in dieses ein Stück einer Kühlschlange mit gewöhnlichen auf- 
geflanschten Kippen, mit seinem einen Ende, dann werden nur 
die Kippen heiss, die im Wasser sind, während das Kohr selbst 
einen Teil der Hitze nach oben leitet Stellt man dagegen 
unter denselben Verhaltnissen eine Sauerbiersche Schlange in 
das Wasser, so wird das Rohr selbstverständlich eben so heiss, 
die Ableitung der Hitze des Rohres erfolgt also ebenso, wie bei den 
anderen Schlangen, auf die Kippen. Dagegen tritt die lineare 
Wätmeleitung durch den Rippenstreifen sofort fühlbar auf, die- 
selben werden also viel heisser, als im ersten Falle. Hier zeigt 
sich schon die Ueberlegenheit der Sauerbierschen Konstruktion. 
S machte sich nun daran, eine Kühlschlange zu bauen, doch 
es zeigte sich, dass sich das dünne Material, welches zwecks 
Erzielung des geringen Gewichtes verwendet werden muss, nicht 
so wickeln lässt, als wie der vorher erwähnte Flachstahl. Das 
Metallband musstc daher erst einem Walzprozess unterzogen 
werden. Es durchläuft hierbei zwei gezahnte Walzen, die derart 
zu einander verstellt werden, dass der innere Rand des Bandes 

gekräuselt wird , wodurch 
sich eine Spirale bildet, wie 
wir sie in Figur 7 abge- 
bildet sehen. Diese Spirale 

wird dann auf das Kohr gc- 
Kie 7 . 

schoben und hierbei mittels 

einer Maschine fest gezogen. Anfang und Ende der Spirale 
werden befestigt, worauf das Rohr von innen hydraulisch auf- 
geweitet wird (s. Fig. 7 a). 
So zubereitet wird das Ganze 
in grosse Behälter mit 
flüssigem Zinn getaucht, 
wodurch die Verlölung mit 
dem Kupferrobr und gleich- 
zeitig die VerzinnuDg der 
ganzen Schlange herbeigeführt wird. 

Betrachtet man eine einzige Rippe etwas genauer, dann 
findet man, dass dieselbe, bei einem Aussendurchmesser von 
"•ii mm und einem Innendurchmesser von 17 mm, entsprechend 
dem Durchmesser des Kupfcrrobrcs, eigentlich aus einem Blech- 
streifen von 1,'ucra Breite und 15,71 cm Länge besteht, also 
eine Oberfläche von 25,''2 n.cm besitzt. Halten wir eine ge- 
wöhnliche gestanzte Rippe von 50 mm Aussendurchmesser und 





17 mm Ionendurchmesser dagegen, dann ist hier die Oberfläche 
nur 17,36 ncm gross, mithin ist die Kühlfläche der Sauerbier- 
schen Spiralrippen 8,56 qcm grösser. I in anderer Vorteil in 
bezug auf die Wärmelcituog wird dadurch kenntlich gemacht, 
dass die Verbindung der gestanzten Rippen mit «lern Kupferrohr 
nur 5,34 cm beträgt, gegen 15,71 cm bei den Spiralrippen. 

Da die Wärmeübertragung von Rohr zur Rippe propor- 
tional den Berührungsflächen zwischen beiden ist, so folgt daraus, 
dass die Wärmcleitung bei der Sauerbierschen Konstruktion etwa 
dreimal so gross ist, als bei den anderen Kühlschlangen. 

Bei einer Stärke des Bandes von 0,f> mm werden der 
Kübltläcbe des Rohres nur 94,25 ipum durch eine Windung 
entzogen, während bei den gestanzten Rippen das Kohr wie 
bereits erwähnt, vollständig durch die Flanschen verdeckt wird. 

Bei einer Stärke des Bandes von 0,6 mm werden der 
Kühlfläche des Rohres nur 94,25 qmm durch eine Windung 
entzogen, während bei den gestanzten Kippen das Rohr, wie 
bereits erwähnt, vollständig durch die Flanschen verdeckt wird. 

Man sagt den Kühlschlangen im allgemeinen nach, dass 
sie unschön wirken, betont aber dabei, dass sie im Gebrauch 
praktischer sind als andere Kühler, weil sie nur sehr wenige 
Lölstcllen besitzen und daher schon einen Puff vertragen können. 
Man bat aus diesen Gründen die gestanzten Kippen durch Ein- 
prägungen von Vertiefungen zu versteifen versucht, eine solche 
Versteifung lässt sich aber nicht dort herstellen, wo dieselbe 
am meisten notwendig ist, nämlich am Flansch selbst. Die 
Rippen lockern sich daher mit der Zeit, verbiegen sich, und der 
ganze Kühler erhält dadurch ein unschönes Aussehen. Alle 
diese l'cbelstände treten bei der Sauerbierschen Kühlschlange 
nicht ein, weil 
man sich eine 
bessere Verstei- 
fung, als wie die, 
welche durch 
das Einwalzen 
der Krause ent- 
steht, nicht 
denken kann. 
Es erscheint da- 
her die Sauer- 
biersche Be- 
hauptung, dass 

seine Kühl- 
schlangen eine 
15 fach grössere 
Widerstands- 
kraft gegenüber 

den anderen 
Schlangen be- 
sitzen, wohl 
glaubhaft. 

Da das 
unschöne Aus- 
sehen der 
Schlangen- 
kühler aber nur 
durch das Ver- 
biegen der Kip- 
pen hervorge- 
bracht wird, so 




Fig. h. 
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ist dieser Etowand inbezug auf die Sauerbier-K ühlcr hinfallig 
geworden. iVergl. Fig. S und 8 a.) 

In neuester Zeit scheint in der Motorwagentechnik auch 
wieder ein Umschwung zugunsten der Schlangenkühler einzu- 
treten, dieselben machen aber auch in ihrer heutigen Gestalt, 
Fig. ü, einen sehr guten Kindruck und stellen, wenn der Kühler 
vor der Haube augebracht sein muss, das Vollendetste dar, was 
geboten werden kann. Hinter denselben befindet sich meistens 
ein Ventilator, und sie werden in den gangbaren Grössen von 
6-22 PS. mit einer Kühlfläche von 4,01 — 11,36 qm 
fabriziert 

Für sehr kräftige Motoren wird der Schlangenkühler nicht 
ausreichen, denn um eine möglichst grosse wasserberührte 
Kühlfläche zu erhalten, was doch für die rationelle Wärme- 
abfuhr absolut notwendig ist, würde der Schlangenkühler 
Dimensionen annehmen, die seine Unterbringung am Wagen 
sehr erschwert. Für Motoren von 20 PS. reicht der Schlangen- 
kühler, wie die Versuche ergeben haben, vollkommen aus. 

Wir haben gesehen, dass die Wärme, welche durch den 
Kühler abgeführt werden muss, sehr bedeutend ist, geht doch 
dadurch eine Energie verloren, die 2 1 ,,mal so gross ist, als 
die, welche im Motor in Arbeit umgewandelt werden kann. 
Man bat daher viele Versuche gemacht, um die wasserberührte 
Kühlfläche bei den Kühlern so gross wie irgend möglich zu 
machen. Diese Hcstrebungen haben eine Reihe von Patenten 
gezeitigt, die mitunter solch geringe Unterscheidungsmerkmale 
aufweisen, dass selbst der Fachmann nicht mehr darin zurecht 
findet, wenn ihm nicht die nötigen Erklärungen solcher Unter- 
scheidungsmerkmale gegeben werden. Diese Konstruktionen 
basieren hauptsächlich darauf, dass das Kühlwasser in viele 
schmale Fäden zerlegt wird, das sind schmale Wasserkanäle, 
die rwischen Metall wänden zirkulieren, durch welche die Luft 
streichen kann. 

Daimler verwandle zunächst ein flaches, aufrecht stehen- 
des Gefass, bestehend aus zwei Stirnwänden, mit Boden und 
Deckel, welche von einer grossen Anzahl von runden Röhren 
durchzogen werden. Solche sind noch heute bei den ersten 
Daimlerdroschken zu sehen. Auf demselben lYiuzip beruhen 
die Decauville-Kühler mit ihren profilierten Kupferröhren. Die 
ladt streicht durch diese Röhren hindurch: da sich aber meistens 
hinter den Behältern ein Ventilator befindet. So findet die l.uft 
an den Zwischenräumen, welche sich zwischen den ein/einen 
Röhren befinden, einen beträchtlichen Widerstand, die angesaugte 
l.uft kann also nicht voll ausgenutzt werden. Daimler gab des- 
halb che Ausführung als Gcfäss auf und stellte einen Kühler 
zusammen, dessen wirksame < »berfläche aus einem grossen 
Bündel von vierkantigen Röhren besieht, dem sogenannten 
„Bicncnkorbkühler". Die einzelnen 
Röhrchen, von denen ein einziger Kühler 
mehrere tausend enthält, sind, wie die 
Fig. 9 zeigt, durch dazwischen gelegte 
Messingdrähte von '/, mm Durchmesser 
von einander getrennt, wodnrch senk- 
rechte und wagerechte Kanäle von 
ca. Vi mm Breite entstehen. Nachdem 
alle RldUChen zu einem Bunde son ent- 
sprechender Grösse vereinigt sind, wer- 
den die Stirnflächen miteinander vcrlütet,ewodurch jedes Kohr an 
seinen vier Seiten eine Lötstelle mit dem dazwischenliegenden 
Draht erhält Würde man z. B. 7 solche vierkantige Röhrcheu 




Fig. 9. 



inkl. Draht miteinander verbinden, so erhält HUI 16 
dene Lötstellen". 

Nachdem alle Rohrchen miteinander verbunden sind, 
werden dieselben durch eine Einfassung aus Messingblech zu- 
sammengefasst, wodurch sich ein oberes Gefäss Für das zuge- 
leitete warme Wasser und ein unteres für das in den Wasser- 
raum des Zylinders zu leitende gekühlte Wasser bildet. Zwischen 
diesen beiden Gcfässcn zirkuliert das Wasser in Gestalt senk- 
rechter Streifen, die in wagerechter Richtung abgeleitet werden. 
Durch dieses Vorgeben wird eine sehr grosse wassergekühlte 
Fläche erzielt, die sich nicht mehr durch eine andere Gestaltung 
der Röhrchen vergrössern lässt. Leider haben solche Kühler 

j einen Nachteil, welcher sieh bei Benutzung nicht ganz reinen 
oder kesselsteinhaltigen Wassers einstellt. Schmutzteile und 
Kesselstein setzen sich in den Zwischenräumen bezw den engen 

1 Kanälen fest und führen zur Verstopfung derselben und beein- 
trächtigen, auch wenn sie sich erst als schwacher Ucbcrzug 
bemerkbar machen, die Kuhlwirkung, weil sie schlechte Wärme- 
leiter sind. Die Anzeichen solcher Verstopfungen machen sich 
bemerkbar, wenn der Motor voll belastet ist, wobei dann das 
Wasser im Kühler zu kochen beginnt und aus dem Verschluss 
in Dampffonn entweicht oder überbrodelt. Sicht man sich 
daher gezwungen, den Verschluss abzunehmen, so gehe man 
hier mit grösster Vorsicht zu Werke, weil man sich sehr leicht 
die Hände dabei verbrühen kann. 

Eine ähnliche Bauart wendet die Fabrik von Eglofl Jfc Co. 
in Zürich an. Hier sind jedoch die vierkantigen Röhren (Fig. 10) 
gegeneinander versetzt und werden von ein- 
ander getrennt durch kleine Buckel, welche 
an 'beidett Rohrenden aus dem Material ge- 
pressl sind. In neuerer Zeit bringen E. & Co. 
einen Kühler auf den Markt, der aus einer 
Anzahl flacher Gefässc (Fig. 11) gebildet wird. 
Die einzelnen kleinen Cefässe oder Dachen 
Dosen sind beiderseits mit heraus- 
gezogenen Ansätzen versehen, wovon 
immer einer mit und der andere ohne 
Boden sind, derart, dass die einzelnen 
Ansätze ineinander gesteckt werden 
können und das Wasser gezwungen 
wird, in Zickzackform hindurch zu Biel—P. Dadurch wird die 
Kühlfläche sehr gross, aber das Wasser zirkuliert entweder 
gar nicht oder doch nur sehr schwer, d. h. unter Anwendung 
von hohem Druck. Da jede Dose aus zwei Hälften besieht, 
die an den Rändern miteinander vcrbördell und verlötet werden, 
so nimmt die Lötfläche des Kühlers einen grossen Raum ein, 

I Der grösste Fehler, der bekanntlich allen Kühlern mit horizon- 

I taten Kanälen eigen ist, ist der, dass mau im Winter das 
Wasser nicht ablassen kann, weil sich dasselbe hier festsetzt 
und beim tiefrieren den Kühler undicht macht, ein Ucbclslaud, 
der übrigens auch dem „l'olarkühlet" anhaltet, der waget echte 
Kühlrohren besitzt. 

Ein anderes Patent (Marienfcldcl zeigt 
eine Konstruktion, bei welchem der Kühler 
aus zwei Gefässen besteht, einem oheren 
und einem unteren. Diese sind dann durch 
ganz flachgedrückte Kühlruhien miteinander 
verbunden, eine Bauart, die man trotzdem 
bei sehr vielen anderen Kühlern vorfindet. 
Figur 12 zeigt uns ein Stuck eines 
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Kühlers der Fahrxcugfabrik Eisenach. Hei diesem 
das Wasser Kanüle, welche im Zickzack verlaufen, wahrend 
dazwischen wieder gerade verlaufende Wasserkunäle ange- 
bracht sind. 

Für ähnliche Kühler wendet 
™ ^^^^ Mewes flachgedrückte und dabei gc- 
Fig. 13. wellte Kühlröhren, Fig. 13, an. Die 

Röhren müssen vor dem Drücken mit 
Kolophonium ausgegossen werden, eine Substanz, die sich 
leider nicht vollständig wieder entfernen lässt, wie es auch 
aus der Praxis bekannt ist, und wie Durchschnitte durch das 
gewellte Rohr ergeben haben. Möglich ist es vielleicht, dass 
man noch die Wcllung ohne Ausgingen erzielen kann, in 
diesem Falle dürfte das Wellrohr noch eine Rolle spielen, 
weil hierbei die Lotstellen nur eine geringe Anzahl haben 
und geschützt liegen, während gleichzeitig die Wellung event. 
Längenuntcrschiedc, durch Temperaturdifferenzen hervorgerufen, 
ausgleichen können. 

Man darf die Ausdehnung durch die Temperaturschwan- 
kungen durchaus nicht als belanglos von der Hand weisen, denn 
bei genauer U ntersuchung dürften manche Undichtigkeiten an 
Kühlern darauf zurückzuführen sein. Büssing in Braunschweig 
hat daher auf Grund genauer Beobachtungen seinen Flächen- 
kühler als Ausdebnungsgefäss konstruiert. 

Ein anderer Obertlächcnkühlcr, der sich 
in die Gestalt eines Hienenkorbkühlcrs bringen 
lässt, wird von der Gasindustrie I lm fabri- 
ziert Ein Stück desselben zeigt die Fig. 14. 
Die einzelnen Zellen werden durch Zusammen- 
löten profilierter Bleche, anscheinend Tom- 
bach, gebildet, die an drei Stellen ausgestanzte 
Buckel besitzen, durch welche dicAbstände 
innegehalten werden. Die Lötstellen bilden vorne und hinten 
wieder verhältnismässig breite Flächen, die ebenso wie bei dem 
Eisenacher Kühler den (antritt der Luft hemmen. 

Es würde den Kähmen dieses Artikels weit überschreiten, 
wenn man alle möglichen und unmöglichen Kühlerkonstruktionen 
anführen wollte, die sich im Verkehr befinden, manche sind 
schon cbcDSo schnell verschwunden, wie sie aulkamen. Hier 
handelt es sich zunächst darum, die Kühlergrossen zu ermitteln, 
die für gleiche Verhältnisse zutreffend sind. 

Solche Mitteilungen kann man naturgemäss nur vom 
Spezialfabrikanten erhalten, weil hier alle Bestellungen zu- 
sammenkommen. Ich werde mich daher im besonderen den 
Sauerbicrschcn Hienenwalienkühlern zuwenden. Ich habe oben 
die Zusammensetzung des Daimler-Kühlers geschildert. Ganz 
ähnlich ist der Sau*rbier-Kühlcr in seinem Aeusseren, voll- 
kommen abweichend davon aber in seine: inneren Einrichtung. 

Auch bei dem fiicncnwabenkühler haben wir es nicht 
mit einem Kühlgcfäss im engeren Sinne zu tun, sondern mii 
einer sinnreichen Anordnung eines Rohrbündels, durch welchen 
das durchtliesscnde Wasser in Streifen zerlegt wird. Während 
nun bei Daimler und bei allen anderen Konstruktionen, bei 
welchen grosse vvasserberülirte Oberflächen in Wirksamkeit 
treten, das Wasser in parallele Streifen zerlegt wird, geht 
Sauerbier einen anderen Weg. indem er sagt, es kommt nicht 
darauf an, dass das Wasser durch die engen Spalten getrieben 
wird, sondern hauptsächlich darauf, Jass das Wasser auch mit 
allen luflberiihrtcn Flächen in Berührung kommt, denn d e Luft 
soll ja die Wätrne absorbieren. Zu diesem Zwecke besteht der 



Bienenwabenkühler aus runden Röhren, die, wie die Fig. 15 
zeigt, an ihren beiden Enden sechskantig aufgedornt sind. Dieses 
Aufdornen geschieht durch eine automatisch arbeitende Maschine, 
welche täglich ca. 25O0O Stück mit den beiden Sechskanten 
versieht Diese Sech-kanten nehmen auf beiden Seiten zu- 





Fl* IS. 



Fig. 15. 




Fig. 14. 



Iig. lo. 



sammen nur einen kleinen Teil von der wasserberührten Rohr- 
lläche fort, ca. 8 mm, so dass sich auf jeder Seite eine Löt- 
fläcbe von ca. 4 mm bildet. Wie aus der Fig. 15 und aus der 
nächsten Fig. 16 hervorgeht, liegt hier beim leiten Wand an 
Wand, so dass zur Verbindung von 7 solcher Röhren nur 
12 Lötstellen, gegenüber lo bei Daimler, entstehen, die Löt- 
stellen sind also auf die geringste Anzahl beschränkt. 

Der Uebcrgang von Sechskant auf Rund erfolgt nicht 
plötzlich, sondern ganz allmählich, wodurch Winkel und Ecken, 
die dem Luftzuge Widerstand bieten, vermieden werden. In- 
folge der einzelnen Lage der Ruht eben zueinander erfolgt der 
Durchlluss des Wassers in Zickzackform. Hierbei vetengen 
sich die Wege, um sich sofort wieder zu erweitern, und das 
Wasser wird dadurch gezwungen, auch eine gewisse Zeit die 
einzelnen kohrchen zu umspülen. Ebenso wie zur Aufnahme 
der Wärme eine gewisse Zeit erforderlich ist, ist es auch mit 
der Wärmeabgabe der Fall (siehe Heft 17, Seite 290, Spalte 2). 

Wie weil diese Wärmeabgabe getrieben werden kann, er- 
kennt man aus dem Berichte des Abnehmeis, des grössten 
Iiisher von Sauerbier gebauten Wabenkühlers (Fig. 17). Dieser 
Kühler enthält 34 Liter Wasser, und die Differenz der Tem- 
peraturen zwischen Zuleitung und Ableitung beträgt Ü5 Grad. 
Leider ist nicht angegeben, mit welcher Geschwindigkeit das 
Wasser den KflbJer durchmesst bezw. wie gross das hindurch- 
gepumple Ouanlum w«, weil man erst danach die entzogenen 
Wärmeeinheiten berechnen kann. Dieser Kühler enthält 
15 500 Röhrchen von 100 mm Länge und 0 mm Durchmesser, 
so dass durch dieselben eine wasserberühite Kühlfläche von 
ca. 27 qm und eine luftherührte von ca. 26,5 ipn gebildet wird. 
Hierzu kommt selbstverständlich noch die Oberfläche, welche 
durch die Einfassung etc. entsteht. 

Interessant sind einige Abmessungen über ausgeführte 
Kühler, von denen ich einige typische herausgegriffen habe. 

Ich bitte die verschiedenen Kohidiniensioncn zu beachten. 
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Wandstärke der Röhren 0,3 mm. 

A. 

1. Anzahl der Röhren 3712. 

2. Durchmesser 8 mm. 

3. 1-änge 120 mm. 
Demnach ist die 

wasserberührte Kühlfläche ca. 10,4 qm, 



luflberührtc 



10,3 



n. 



1. Anzahl der Köhren 4'>72. 

2. Durchmesser H mm. 

3. Lange 90 mm. 

Wasserbcrühite Kühlfläche ca. 10,3 <|m, 
luftberührte , , 1(1,2 . 

Diese beiden kuhler werden fjr _'4 l'S.-M'it.iren benutzt. 



Obige Angaben, welche nicht etwa dem Katalog ent- 
nommen sind, zeigen einige Beispiele, die für die Berechnung 
der KüblcrgTÖsseo von Wert sind, und es hat den Anschein, 
als ob die 8 mm weiten Röhren eine bessere Wirkung haben, 
als wie die 6 mm weiten; praktischer ist jedenfalls der Kühler, 
welcher die wenigsten Lötstellen aufweist. 

Aus obigen Beispielen lassen sich aber noch lange keine 
Normalien ableiten, deno die Wärmecnlwickclung bei den ver- 
idliedeniietl Motoren ist in bezug auf die Leistung sehr ver- 
Schiede Qi Solche Unterschiede werden sich aber mit der Zeit 
wo eine zweckmässigem Gestaltung des Kühlmantels durch- 
geführt ist, beseitigen. 

Vergleichen wir die oben erwähnten Kühler miteinander, 
so finden wir, dass bei A und B die Kühlfläche der Röhren 
pro 1*5 ca. 0,43 qm, bei C 0,'it qm und bei D 0,41 qm be- 
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C 

1. Anzahl der Röhren .V.00. 

2. Durchmesser 6 mm. 
S. Länge 100 mm. 

Wasserberü'irte Kühlfläche ca. 
luflberührtc . „ '),*■ 

D. 

1. Anzahl der Röhren 3600. 

2. Durchmesser B mm. 
3 Länge 90 mm. 

Wasserbeiührle Kühlfläche ca. 7,4." 
luflberührtc „ , 7,"i 

Die Köhler C und D werden für 1f>- 
benulzt. 



qm. 



qn>, 
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bSgl Da die zu kühlende Zrlindei fläche in liezug auf die 
Leistung des Motors in ['S. bei einem kleinen Motor grösser 
ist als bei einem grossen, so onus hierauf unbedingt bei der 
Berechnung des Kühlers Rücksicht genommen werden. Ver- 
gleicht man die Kühler A und R (24 PS.) mit C (1H PS.), dann 
findet man, dass beide Arten im richtigen Verhältnis zu ein- 
ander stehen, während der Kühler D entschieden zu klein ist. 

Der Fabrikant ist an diesem Missverhältnis nicht schul I, 
er hat sich nach den Angaben des Bestellers zu richten, und 
da meistens den Motorhauben ganz willkürliche Abmessungen 
gegeben werden, s<i haben sich bis heute noch keine Normalien 
einfuhren lassen. Es würde aber entschieden eine Verbilligung 
der Fabrikation eintreten, wenn der Wagenfabrikant sieh zur 
Annahme einer gangbaren Kühlcrlypc eulschliessen konnte. 



3S0 



Heule ist es unmöglich, Kühler auf Lager arbeiten zu lassen, 
weil die Motorwagenfahrikaoten stieng darauf sehen, dass <lie 
Kühler genau nach ihren Zeichnungen angefertigt werden, an- 
statt sich mit dem Fabrikanten vorher in Verbindung zu setzen 
und die vorhandenen ausprobierten Modelle zu akzeptieren, wird 
neu konstruiert. 

Durch obiges Vorgehen würde beiden Teilen sehr ge- 
holten. N'icht genügend gTossc Kühler können die Wärme des 
Wassers nicht so abführen, wie es nötig ist, und das Wasser 
kommt ins Sieden, der Motor wird zu heiss und lässt in seiner 
Kraft rapide nach. 

So wird man i.. B. die Bemerkung bei einem schlecht 
gekühlten Motor machen, dass das Wasser, wenn dei Wagen 



] nach einer angestrengten Fahrt angehalten wird, sofort durch 
i den Druck der sich im Mantel entwickelnden Dämpfe, die be- 
' kanntlich schneller beweglich sind als das Wasser, das Kühl- 
wasser sofort aus dem Mantel drängen. Dieser L'ebelstand wird 
namentlich sehr begünstigt durch die Anbringung einer Einlass- 
bosse unten am Mantel. Die Wasserzuführung von oben, wie 
es z. B. bei den N. A. G.-Motoren der Fall ist, ist daher ent- 
schieden vorzuziehen. Ist das Kühlwasser einmal aus dem 
Mantel getrieben, dann ist es sehr schwer, den Motor sofort 
wieder zum laufen zu bringen, denn die Zvlinder sind in- 
irischen so heiss geworden, dass das eintretende (.las dadurch 
zu dünn wird In einem solchen Falle kann man sich nur 
durch Anbringung eines Kompressionshahnes helfen. 



t> Zur Läse der österreichischen Automobil-Industrie 

beriebtet die Handelskammer <u Wien : Der Abtat* von Automobilen 
im Jahre 1904 bat sieh, dank dem zunehmenden Interesse and der Er- 
kenntnia der grossen praktischen Vorteile des Aulomobilismus, auch 
bei uns ziemlich gesteigert. Doch muss betont werden, dass diese 
Steigerung tum giü&slen Teile nicht der einheimischen Automobil- 
industrie zuguie kam. sondein den ausländischen Produzenten bezw. 
ihren hiesigen Vertretern und Händlern. Üie Vurliehe des kaufkräftigen 
Publikums Ihr ausländische Produkte, für in Mode befindliche Marken, 
ist bezüglich der Automobile besonders gioss. Nach Ansicht eines 
Berichterstatters wird auch durch die Ait der Veranstaltung der Aus- 
stellungen die Meinung, dass nur ausländische Fabrikate gut und ver- 
lässlich seien, im Publikum stets genährt: sowohl bei der Spiritus- 
ausstellung als auch bei anderen als international geltenden Aus- 
stellungen soll danach den ausländischen Produkten der beste Plati 
eingeräumt worden sein. 

Besonders schwierig ist die Stellung der österreichischen Erzeuger 
von ücnzijiwagcn, da die bedeutende Kapitalskrafi der ausländischen 
Industrie das Aufkommen unserer Industrie ausserordentlich erschwert. 
Etwas gunstiger steht es auf dem Gebiete der elektrischen Akkumulatoren- 
wagen, bei welchen bereits ein wenn auch schwacher Export konstatiert 
werden kann, der aber fflr die Zukunft iu gewissen Hoffnungen be- 
rechtigt. Die Fiage der Konstruktion der Dampfwagen muss bisher 
als eine unentschiedene betrachtet weiden. 

Die Nachfrage richtete «ich im wesentlichen auf Wagen mit 30, 
40 und mehr Pferdekräften, wlhiend der wirklirbc Gebrauchs- und 
Tourenwagen, welcher so starker Motoren gar nicht bedarf und eigent- 
lich berufen sein sulltr, da* Hanptkontingent zu stellen, in den Hinter- 
grund gedrängt wuide. Diese Oberwiegende Nachfrage nach so starken 
Wagen, welche eigentlich nur sportlichen und Renniwecken dienen — 
denn unter normalen Verhältnissen können sie aus naheliegenden prak- 
tischen Gründen gar nicht ausgenutzt werden — ist darauf zurückzu- 
fahren, dass das in Betracht kommende Publikum diese Frage noch 
zu sehr vom sportlichen Standpunkt aus beurteilt oder sich in dieser 
Richtung beraten lässt. Diese vorwiegende NVhftage'nach sogenannten 
„Ueberwagon" sichert nicht nur des ausländischen Industrie einen kräf- 
tigen Rückhalt, sondern sie führt dann in der Piaris zn jenen Er- 
scheinungen, welche für die ganze einheimische Auloroobilindusuie so 
gefahrvoll werden, wie es vor allem das lnslebentrcten des Hnftpflicbt- 
gesetzes wäre. Die bis zum Monate Oktober ziemlich günstigen Ge- 
scbäfiaverhalintsse erlitten schon durch die Einbringung des Haftpflieht- 
gesctzentwnrres einen jähen Abbruch, das Geschäft blieb die letzten 
dreieinhalb Monate des Berichtsjahres gleich Null, so dass alle Händler 
und Industrielle dieser Branche schwer darunter litten. Die Folgen 
dieses Kniwurfes sind vorläufig noch gar nicht abzusehen, doch kann 
man mit ziemlicher Gewissheil annehmen, dass, wenn dieser Entwurf 
in einer die Industrie uod den Handel mit Automobilen schädigenden 
Fassung zur Annahme gelangen sollte, dieser Industrie- und Geschäfts- 
zweig in allerkürzester Zeil vollstlndig ruiniert würde. Die grossen 
Opfer, welche die österreichische Automohilindustrie bisher gebracht 
hut, würden dann ganz vergeblich gewesen sein. 

Verwendung von Automobilen In Argentinien. Nach 
dem Gesetz vom 8. Oktober v. Js. beträgt der Einfuhrzoll fflr Auto- 
mobile und deren Eraatzletle in Argentinien 10% vom Werte, wozu 
ii .ulj dem Slaalsliausbaltgeselz ffir 1 '*05 noch ein Zuschlagszoll von 
2% hinzutritt. 

Die Verwendung von Automobilen hat in At(;enlinien sichtlich 
zugenommen. Neben den Kraftwagen für Personenbeförderung sieht 
man io neuester Zeit auch mehrfach sokbc, die der WaicnbefOrdcTung 
dienen. Nach der amtlichen argentinischen Statistik, detzufotge die 
Einfuhr dieses Artikels erst im Jahre 1V00 beg.u.nen hat. sind ein- 
ge'flhrl wordin: 
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I. Viertel 190:. 67 Stück im Werte von 67 020 Goldpesos. 
Für die Jahre 1904 und 1905 liegen Angaben (Iber die einzelnen 
Herkunftslinder noch nicht vor. 

Fflr die Ausgestaltung der für Argentinien bestimmten Kraftwagen 
durfte in Betracht kommen, dass mit Ausnahme einer etwa 6 km 
betragenden Strecke von Buenos Aires nach dem Vororte Belgrano es 
in Argentinien keine Kunststrassen, sondern nur Landwege gibt. Diese 
sind besonders Im Winter häutig io sehr schlechtem Zaaiaode. Daher 
ist es bisher nicht gelungen, die Personen- und Pnstbeforderung in den 
Teilen des Landes, wo es keine Eisenbahnen gibt, wie es vielfach 
beabsichtigt war, durch Automobile besorgen zu lassen. 

Automobile und deren Zubehör werden von folgenden Firmen 
in Buenos Aires eingeführt: 

Gaipar Zublin, calle Reconquisla 146, 
Laborde u. Cia-, calle San Martin 368, 
Kamon Camino, calle Cerrito 832, 
Nicolas C. Neira, calle Eamerslda 653, 
C. Saigado u. Cia., calte Cangallo 1667, 
Alfredo W. Gaspaurl, calle Victoria 788. 
Fflr die Einfuhr von Kleidungsstücken (Gr Aulomobilfatuer 
wOrden die folgenden Geschäftshäuser in Betracht kommen: 
Galh u. Chaves, calle B. Mitie 569, 
11. van der Heyden u. Cia., calle Rivadavia 802. 
James Smart, calle B. Mitre 601, 
Mascort u Uonttiri, calle Florida 202, 
Avelino Cabezas, calle Cuyo 140. 
Obige Benennungen erfolgen ohne Gewähr- Nähere Auskunft 
aber die genannten Firmen dürfte die Deutsche Cebcrseeiscbc Bank in 
Buenos Aires oder ein dortiges Auskunftsbureau geben können. 

Dei den Automobilen käme keine besondere Konstruktion für 
argentinische Verhältnisse in Betracht, vielmehr gehen alle Typen, die 
auch in Europa vertreten sind. 

Es steht ausser Zweifel, dass die Einfuhr von Automobilen im 
Aufschwung begriffen ist. So hat sieb erst kürzlich eine Gesellschaft 
ffir elektrische Motorwagen mit einem Aktienkapital von 750 000 S 
Papier •-- 1 350000 M. gebildet. Man sieh» in Buenos Aires besonders 
iraDiCsische, neuerdings auch deutsche Fabrikate, Eine Adresse lür 
weitere Aufschlösse über die argentinischen Verkcfarsvcrhältnisse mit 
Automobilen wird deutschen Intriessi nten auf Ersuchen vom Reichsamt 
des Innern mitgeteilt werden 

(Nach einem Bericht des Kais. Generalkonsulats in Buenos Aires.) 
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Physikalisch-chemische Betrachtungen über den Verbrennungs- 

prozess in den Gasmotoren. 

Vortr»jr tod Prof. Dr. W. Ncrost io der 46. Hauptvcrummluag de« Vereint deutteber Ingenieure tu Magdeburg*) 



Der gewaltige Aufschwung, den die einschlägigen Wissens- 
gebiete seither erfahren haben, und die grosse Wertschätzung, 
der sieb gerade die deutsche Ingenieurkunst und Technik in 
der ganzen Welt erfreut, findet ein treffendes Spiegelbild in der 
„Expansion* des Vereins Deutscher Ingenieure, der grössten 
technischen Vereinigung der Welt mit seiner Mitgliederzabi von 
20000 Mitgliedern. 

Auf der 46. Hauptversammlung in Magdeburg am 19. Juni 
sland nun an erster Stelle der wissenschaftlichen Tagesordnung 
der Vortrag des Herrn Prof. Itr. W. Kernst, der vom Vor- 
stand des .Vereins 1 >cutscher Ingenieure" aufgefordert, über neuere 
Ergebnisse der physikalisch-chemischen Forschungen der Chemie 
auf dem Gebiete der Gasexplosionen umfassend berichtete: 

Nachstehendes Referat giebt auszugsweise die Ausführungen 
des Herrn Prof. Nernst wieder. 

Wahrend Cirnot hcreits lft'.M die thermodynamische 
Theorie der Verdampfung in ihren Grundzügen, als noch heute 
nach Jahrzehnten als abgeschlossen geltend, klar entwickelt hat, 
befindet sich die thermodynamische Theorie der Gasmotoren 
( Yerbrcnnungskraftmaschincn) erst in der EotwickeluDg. Der 
Arbeitsprozeß in den Explosionsmotoren sei wesentlich ver- 
wickelter als der der Dampfmaschinen. 

Als Hauptthema der thermodynamischen Theorie stellte 
der Vortragende die Frage auf: 
' Welches ist die maximale Leistung, die wir bei 
idealer Ausnutzung der Arbeitsfähigkeit des in der 
Maschine benutzten Vorganges erzielen können? oder: 
Wieviel äussere Arhcit vermag die Verbrennung des 
icwcilig benutzten Brennstoffes bestenfalls zu liefern? 

Im Prinzip sei diese Frage durch die Gleichung 
A — RT In K 

gelöst, worin A die maximale Arbeit des betreffenden chemi- 
schen Prozesses darstellt, K die Gaskoostante, T die absolut« 
Temperatur des Brennstoffes vor der Verbrennung, und K 
die Gleichgewichtskonstante; die numerische Bestimmung von K 
stossc im allgemeinen auf grosse Schwierigkeiten. Der Einfluss 
•ler Dissoziation sei bisher wobl überschätzt worden. Es lässt 
sich mit Sicherheit annehmen, dass die Temperaturen der Ex- 
plosion bei den praktisch vorkommenden Fällen kaum merklich 
durch Dissoziation becinflusst, sondern wesentlich durch die 
spezifischen Wärmen der Verbrennungsprodukte bestimmt werde. 
Für viele Brennstofle (Methan. Alkohol, Benzin etc.) sei der 
Wert von K und demgemäss auch von A zurzeit unbekannt. 
Es sei deshalb nicht* dagegen einzuwenden, A, wie bisher 
üblich, einfach gleich der Verbrennungswärme zu setzen, d. h. 
den Nutzeffekt auf die Verbrennungswärme zu bezieben. Die 
Arbeitsleistung der Explosionsmotoren bleibe hinter ihrer idealen 
Ausnutzung im Gegensalz zur I Dampfmaschine erheblich zurück, 
was einerseits daher rühre, dass sich im Augenblick der Ex- 
plosion ein nicht umkehrbarer Vorgang vollzieht, andererseits 
daher, dass wegen der sehr hohen Entflammungstemperatur 
sofortige erhebliche Verluste durch Strahlung und Konvektinn 
eintreten, und drittens das Gasgemisch bei der Expansion aus 
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praktischen Gründen keineswegs bis auf Zimmertemperatur adia- 
baiisch abgekühlt wird. 

Anf den Vcrbrennungsprozess näher eingehend, führt der 
Vortragende aus, dass das Gemisch von Brennstoff mit Sauer- 
stoff bei gewöhnlichen Temperaturen chemisch indifferent sei, 
weil die Reaktionsgeschwindigkeit zu klein ist. Erwärmen wir 
einen Teil des verbrennlichen Gemisches z. B. durch einen 
elektrischen Funken, so wird die Reaktionsgeschwindigkeit in 
diesem Punkt gewaltig gesteigert. Die Folge des dadurch be- 
wirkten chemischen Umsatzes ist eine Wärmeentwickelung, die 
auch die benachbarten Teile des Gasgemisches auf höhere 
Temperatur bringt und eine erneute Wärmeenlwickelung, sich 
durch das ganze Gemisch fortpflanzend, liefert, d. h. wir haben 
die Erscheinung der Entflammung oder Explosion. 

Die durch die Verbrennungswärme verursachte starke Tem- 
peratursteigerung hat dann noch eine entsprechende Druckvcr- 
mebruog zur Folge, die ja als treibende Kraft im Gasmotor dient. 
Die Messung dieser Drucksteigerung hat nicht nur ein hohes prak- 
tisches Interesse, sondern sie liefert zugleich auch ein Verfahren 
zur Messung der spezifischen Wärme der Gase bei sehr hohen 
Temperaturen. Durch den Maximaldruck der Explosion ist 
nämlich zugleich die Temperatursteigerung gegeben, und da die 
Verbrennungswärme, weiche sie verursacht hat, ebenfalls durch 
genaue Messungen bekannt ist, so bleibt als einzige l'nbekannte 
die (mittlere) spezifische Wärme des Gasgemisches übrig. 

Was die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Gas. 
cxplosion betrifft, so ist diese eine ungeheure. BertheM machte 
die Entdeckung, das?, wenn ein in einem langen Rohr befind- 
liches explosives Gasgemisch an einem Ende angezündet wird, 
die Verbrennung sich mit massiger Geschwindigkeit fortpflanzt. 
Diese Geschwindigkeit steigert sich fortwährend, wenn das Ge- 
misch hinreichend brisant ist, und erreicht nach Zurücklcgung 
eines entsprechenden Weges eine bestimmte, für das betreffende 
Gasgemisch charakteristische Maximalgcschwindigkcil, die z. B. 
für Wasserstoff 2820, für Methan 2300, für Azetylen 2450 m/sek. 
beträgt, sämtliche Gase gemischt mit der äquivalenten Menge 
Sauerstoff. 

Die Fortpflanzung der Verbrennung kann sieb in zwei 
wesentlich verschiedenen Formen abspielen. Bei der lang- 
samen Verbrennung verbreitet sich die hohe Temperatur der 
zuoäcbst entflammten Schiebt durch Wärmeleitung und bringt 
dadurch die benachbarten Schichten auf die Entflammungs- 
tempeiatur. Die zweite Fortpflanzungsart der Verbrennung 
beruht auf der Erscheinung, dass ein explosives Gasgemisch 
durch starken Druck oder richtiger durch die dadurch bedingte 
Tempcraturstcigening zur Entflammung gebracht werden kann. 
Eine derartige Kompressionswellc durchläult nämlich das durch 
die Verbrennung auf sehr hohe Temperatur gebrachte Gas- 
gemisch; sie muss sich aber erheblich schneller als eine ge- 
wöhnliche Kompressionswelle fortpflanzen, weil wir in der 
komprimierten (noch unverbrannten) Schicht infolge dei Ent- 
flammung eine sehr starke Druckentwickelung haben, welche 
nach den Grundsätzen der Wellenthcoric die Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit erhöhen muss. 

Ein in einem langen Rohre befindliches verbrennliches 
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Gasgemisch unterliegt nach seiner Entzündung zunächst einer 
langsamen Verbrennung, wobei die Fortptlanzungsgcschwindigkeit 
nur einige m'sek. beträgt. Gleichzeitig wird aber, <la die Ver- 
brennung mit tiner starken Diuckstcigerung verbunden ist, die 
benachbarte, noch unverbrannle «lasschiebt komprimiert, Durch 
die hierdurch wachsende Reaktionsgeschwindigkeit erfolgt die 
Kntflammung rascher, und die nächsten Schichten werden noch 
starker komprimiert, d. h. die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der 
Entflammung nimmt ansteigend zu. 

Wenn nun durch immer grossere Kompression in den 
noch unverbrannten Gasen Selhstzundung erfolgt, so tnuss die 
so erzeugte äusserst starke Konipressionswelle unter gleich- 
zeitiger Kntflammung sich mit sehr grossen Geschwindigkeiten 
fortpflanzen, d. h. wir haben die spontane l.nlwickelung der 
Bettbelotsehcn Kxplosionswelle. 

An der Hand der l'hotogranjtne Dixons zeigt -1er Vor- 
tragende die photographische Registrierung der bei der Im- 
plosion auftretenden Konipressionswellen und ihie Wirkungs- 
weise. Das Verfahren besteht darin, dass das optische ÜiM 
eines von der Explosion durchlaufenen Glasroiircs von einer 
senkrecht zur Achse des Rohres bewegten | 'holographischen 
Platte aufgenommen wird. 

„Die Erscheinung, dass eine hinreichend starke Kom- 
prcssionswellc, die eine langsame Verbrennung durchkreuzt, 
durch die damit verbundene augenblicklieb sehr starke Kom- 
pression die Kxplosionswelle auslöst, ist auf zahlreichen Ilioto- 
gramrnen Dixons zu konstatieren und hat für die Entstehung 
der Explosionswelle ebenfalls grosse Wichtigkeit 

Beispielsweise beobachtete Dixon, wenn die Zündung 
ganz am Ende einer einseitig geschlossenen Röhre erfolgte, eine 
erheblich langsamere Ausbildung der Kxplosionswelle, als wenn 
die Zündung in der Entfernung von einigen Zentimetern davon 
eingeleitet wurde. Im letzteren Fall ist die langsame Ver- 
brennung, die zurückschlagt, bereits hinreichend schnell ge- 
worden, um beim Anprall an die Wand eine starke Kxplosions- 
welle und somit auch eine starke reflektierte KompressioiHwelle 
auszulösen. Diese Welle holt die langsame Verbrennung, <lie 
von der Zündstelle aus vorwätts erfolgt, alsbald ein und bist 
die Explosionswelle aus. 

Zu den besonderen Eigentümlichkeiten der Kxplosions- 
welle gehört die starke augenblickliche Drockcntwickelung an 
der jeweiligen Zündstelle und die damit verbundene gewaltige 
zerstörende Kraft der Explosion, Es ist offenkundig, dass auch 
in deu Explosionsmotoren das Auftreten von Explosionswellen 
zuweilen ausserordentlich gefährlich für den ganzen Motor und 
stets nachteilig für sein Getriebe ist. Die nähere Gnti-rsuchnng 
der Art und Weise der Ausbildung von Explosionswcllcn in 
den im Gasmotor zur Zündung gelangenden Gasgemischen 
würde, wie mir scheint, für den Hau besonders grosser Motoren 
— mit der Länge des Zündweges wachsen ja die Aussichten 
auf Ausbildung der Kxplosionswelle — wünschenswert Sein. 
Auch insofern muss meines Eiachtcns das Streben des Kon- 
strukteurs auf möglichste Einschränkung der Entstehung von 
Explosionswellen gerichtet sein, als die mit der Ausbildung der 
Explosionswelle verknüpften starken Massenbewegungen die 
Arbeitsfähigkeit der Expansion des entzündeten Gemisches nach- 
teilig beeinflussen müssen. 

Mit der Frage nach der Ausbildung dei Explosion swclle 
hängt, wie wir vorher sahen, die Frage nach der Entzündbai - 
keit des Gemisches durch blosse Kompression eng zusammen. 



Auch hierüber sind meines Erachtens Untersuchungen erforder- 
lich, die übrigens auch insofern von praktischem Interesse 
wären, als ja bekanntlich der Konstrukteur des Viertaktmotors 
bei Abmessung der Kompression des explosiblen Gemisches 
auf die Selbstentziiudlichkeit durch Druck Rücksicht nehmen muss. 

Aus den vorhergehenden Betrachtungen lässt es sich wohl 
bereits als wahrscheinlich hinstellen, dass eine Zündung dicht 
an der Kolhcnwand, und zwar möglichst gleichzeitig an meh- 
reren Punkten derselben, diesen empfindlichsten Teil der 1 Um- 
hüllung des Kxplosionsraumes am ehesten vor der Wirkung der 
Explosionswelle schützen würde, wie sich überhaupt die Aus- 
bildung der Explosionswellen durch geeignete Verteilung ver- 
schiedener Zündpunktc einschränken lassen dürfte. Doch seien 
diese Bemerkungen nur mit allem Vorbehalt gemacht, da über 
die Ausbildung der Kxplosionswelle in den bereits stark kom- 
primierten Gemischen des Gasmotors meines Wisseus noch 
keine Erfahrungen bekannt gegeben sind." 

Nach Ablauf der Kxplosioo haben wir eine hoch erhitzte 
Gasmassc, die sich durch Strahlung, Konvektir.n und Leitung 
zunächst rasch, dann langsamer abkühlt. 

Hei langsam laufenden Motoien geht ein nicht unbeträcht- 
licher Teil der Arbeitsfähigkeil des entzündeten Gasgemisches 
durch Wärmeabgabe an die umgebende Wand verloren; in 
dieser Hinsicht sind scbncllaufende Molorcn natürlich erheblich 
besser daran, und vielleicht ist der in Anbetracht der grosseren 
Reibungsverluste relativ gute Nutzeffekt det kleinen Schnelläufer 
auf diese Ersuche zurückzuführen. 

Zum Schluss fasste der Vortragende das Ergebnis seiner 
Uefrachtungcn in folgende Sätze zusammen: 

1. Die maximale Arbeit, die durch die Verbrennung einer 
Substanz gewonnen werden kann, ist in einzelnen Fällen exakt, 
in anderen wenigstens annähernd berechenbar. 

2. Der bei der Explosion einer abgeschlossenen Gasmasse 
sich entwickelnde Maximaldruck ist sowohl experimentell von 
verschiedenen Beobachtern eingehend untersucht, als auch aus 
der Verbrennungswärme und den spezifischen Wärmen der Gase 
des verbrannten Gemisches für nicht zu starke Temperatur- 
steigerung theoretisch berechenbar; bei sehr starker Teniperatur- 
entwickclung bleiben, wahrscheinlich hauptsächlich infolge der 
im verbrannten Gase auftretenden sehr starken Wellenbewegungen, 
die beobachteten Druckwirkungen merklich hinter den berech- 
neten zurück. 

3- Hei der Maximaltemperatur der Explosion stellt sich, 
meistens infolge der grossen Reaktionsgeschwindigkeit nahezu 
vollständig, ein chemisches Gleichgewicht her, und insbesondere 
rindet bei sehr hohen Temperaturen die Bildung von bei niederen 
1 Temperaturen instabilen Verbindungen statt, wie Ozon, Wasser- 
stoffsuperoxyd, Stickoxyd; für einige einfachere Fälle dürfte das 
; belieflende chemische Gleichgewicht als hinreichend geklärt 
gelten können. 

-f. Die Fortpflanzung der Entzündung in einem explosiven 
Gasgemisch erfolgt teils durch W.irmeleitnng auf dem Wege der 
langsamen Verbrennung, teils rein hydrodynamisch durch Selbst- 
entzündung infolge der Fortpflanzung des Druckes sehr inten- 
siver Kompri-ssionswellcn iDerlhelots Explosionswcllcn). Den 
Mechanismus der Fortpflanzung beider Arten von Entzündung 
kan:; man wohl als im wesentlichen klargestellt ansehen. 

.">. In hinreichend rascher Verbrennung fähigen Gemischen 
geht die langsame Verbrennung von selbst nach Durchlaufung 
eines mehr oder min ier langen Weges in die Explosionswcllcn 
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icreils vor zwei Jahren wurde in diesem Kreise von Ihrm 
Assessor Dr. I.cviii-Slö[ping die Frage der Schaffung eines Hall- 
plliehlgcsetzes für Automobilbesitzer behandelt, und wenn wir 
sie heute von neuem aufgreifen, so liegt es darin tiegründet, 
weil sie jetzt io einem gercitlcren Stadium sich lutindcl, indem, 
wie genugsam aus der Tagespresse bekannt geworden ist, 
die Rcichsrcgici ung, dem Orangen parlamentarischer Kreise 
folgend, augenblicklich mit Vorbereitungen zu einem Gesetz- 
entwürfe über die llaltptlirM der Automobil!« sitzer beschäftigt 
ist. Ohne Zweifel hat diese JVwegung- ihren l'rspnmg in 
einem Vortrage, den der Syndikus der Beiliner Slrasscnbahn, 
Professor Hilst, über .die Haftpflicht der Kraftfahrzeuge- am 
I*. Xovembcr 1899 in der Juristischen Gesellschaft zu Berlin 
hielt. Der Redner wies hierbei einerseits auf die wachsende 
lledeutung, andererseits aber auch auf die steigende Gefahr der 
Automobilen für den öffentlichen Verkehr hin und forderte 
daher die Ausdehnung der fdr die lasen- und Strasseubahncu 
bereits bestehenden Haftpflicht auf sämtliche Kraftfahrzeuge. 
Hic Hilscschc Anregung, gegen die der Mitteleuropäische Motor- 
wagen-Verein von Anfang an Stellung nahm, wur.lc im Jahre 
190-' von dem Regicrungsrai I >r. Fger auf dem deutschen 
Jurisleritagc wieder aufgenommen, bei Erstattung seines Referates 
über ibe Frage- „limpflehlt sich, und in welchem l'mlange, die 
Ausdehnung der Haftptlicht auf Fahrzeuge, die unabhängig von 
Schienensträngen auf öffentlichen Strassen durch elementare 
Kraft fortbewegt werden " Diesen Ausführungen .wurde zwar 
von einigen Seiten entgegengetreten, trotzdem schloss sich der 
deutsche Juristentag den Ideen des Professors Hilse an und 
fassfe folgende Resolution: 
„l_s empfiehlt sich: 

I. hie Fi-enbahn-lluftpllieht aul die Hctriebsuntcrnehmer 
von Kraftfahrzeugen nach Maßgabe der 1, 3 — 10 des Rcichs- 
h.iflpflichtgeselzes vom T.Juni 1S7I und des § Ufr des preussischen 
Fisenbabngcsctzes vom 3. November lftlis auszudehnen. 

2 Zwangsgenossenschaften der Kraftfahrzeugunteroehmer 
Iwhuls Tragung der Schadensersatzleistungerl nach Massgabe der 
läifallversicherungsgesctze einzurühren." 



Diese Rc 
den die Auslas 



ist gewissermassen der Grundton. auf 
verschiedener Redner des Reichstages 



und des preussischen Parlaments im Laufe der letzten Jahre 
abgestimmt waren, und wir gehen deshalb wohl nicht fehl, wenn 
wir annehmen, dass die erwähnten Vorarbeiten der Rcicbs- 
reuierung sich im gleichen Rahmen bewegen. 

Was enthalten nun lcnc Gesetze? Der $ 1 des Reichs- 
baltpilii hlgcsclzes für Kisenbahncn bestimmt: p \V'enn bei einem 
Betriebe einer Kisenbahn ein Mensch getötet oder körperlich 
verletzt wird, so haftet der ltetricbsunternehmer für den dadurch 
entstehenden Schaden, sofern er nicht beweist, dass der l'nfall 
durch höhere Gewalt oder durch eigenes Verschulden des Ge- 
töteten oder Ycrleütcn verursacht ist.* Oer § .'J des preussischen 



Hisenbabogeset/es dehnt die Haftptlicht auch auf den Sach- 
schaden aus 

Wendet man diese Gesetzesbestimmungen sinngemäss ant 
den Verkehr von Automobilen an und dehniert diese als „Fahr- 
zeuge, die nicht auf Schienen durch elementare Kraft fortbewegt 
werden", so involviert dies eine Haftpflicht der Besitzer von 
Automobilen und Motorfahrrädern lür jeden durch das 
Fahrzeug angerichteten Schaden an Sachen oder Personen jeder 
Art, also au Chauffeuren, Fahrgästen und Strassinpassantcn. 
die Ansprüche können bei Personen bestehen in Krankheitsgeld. 
in Hegräbniskoslen, in Invalidenrente für den Verletzten, in 
Rente fiir die Alimentationsberechtigten eines Getöteten usw. 
In allen Fällen ist es gleichgültig, ob den Fahrer eiue Schuld 
trifft oder nicht, man leitet die Schadcnsersalzansprüche immer 
aus dem Besitze eines Automobils her, nimmt also ohne 
weiteres die Schuld «Iis Aulomobilbesitzcrs an. Allerdings 
sind zwei Ausnahmen vorgesehen: höhere Gewalt und eigene 
Schuld des Getöteten oder Verletzten. Wie weit aber die höhere 
Gewalt gehen soll, ist noch nicht bestimmt. Ob z. l!. der 
Fall, dass die Pneumatik durch einen auf der Krde liegenden 
.Vagel verletzt und dadurch ein 1 Unglücksfall herbeigeführt wird, 
als höhere Gewalt anzusprechen ist. erscheint sehr fraglich, denn 
in dem „Gesetzentwürfe, betreffend die Haftung für Schäden aus 
-lern Heiriehe von Automobilen*, den die österreichische Regierung 
veröffentlicht hat und der auch wohl t>ci der deutschen Gesetz- 
gebung herangezogen werden wird, heisst es: „Die Berufung 
auf einen unabwendbaren Zufall ihöhcreGewaltlist ausgeschlossen, 
wenn die schädigende Ercigcung auf die Beschaffenheit des 
Fahrzeuges, auf Versagen oder Mängel seiner Funktionen 
oiler endlich auf die vorschritts- oder sachwidrige Führung oder 
Behandlung des Fahrzeuges zurückzuführen ist." Würde man 
diesen Grundsatz auch in Deutschland durchführen, dann würde 
eine Haftpllicht des Autornobilbesilzers auch in folgenden krassen 
Fällen vorliegen: Wenn eine alte Frau infolge des Vorbcifabrens 
'eines Kraftwagens einen Xcrvcnrhoe erleidet, wenn eine Person 
von einer dritten gegen ein \utomobil geflossen und dadurch 
verletzt wird, wenn ein Kraftwagen an einem Fuhrwerk mit 
einem schlafenden Kutscher vorbeifährt, de-sen Pferde scheu 
werden und einer dritten Person Schaden zufügen. 

Das wären ganz ausserordentliche Harten gegenüber den 
heutigeu Rechtsverhältnissen, die eine Schadcnseisatzpllicht des 
Automobilfahrers nur dann kenneu, wenn er die im Verkehre 
erforderliche Sorgfalt ausser acht lasst. namentlich auch wenn 
er aul den Automobilverkehr bezügliche Gesetze und Verord- 
nungen übertritt und dabei Schaden anrichtet. Der Automobil- 
besitzer haftet im allgemeinen für die Sünden des Gbautleuts 
nur dann, wenn er bei der Auswahl desselben die notige Ge- 
wissenhaftigkeit nicht beobachtet hat. 

I nwillküilieii fr. 15t man sich, aus welchen Gründen man 
mit so drakonischer Strenge gegen die Besitzer von Automobilen 
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zu Felde ziehen will, Die Vcilrcter dieser Forderung weisen lur Motorfahrräder, ilic heutzutage schon li»r S-Jtt \l. das Stück 

in erster Linie, wie wir schon oben erwähnten, daraul hin, das« erworben weide« kennen und die ebenfalls unter da«, projektierte 

die Krall wagen lüi den öffentlichen Vcrk.hr bedeutend gefiit.i- Gesetz lallen sollen 

licher seien als andere Fahrzeuge. Dies werde bedingt .lu:cli Gehe» wir zu «icn technischen Begründungen des ge- 

die ihnen innewohnende grossere Bclriclckrafl und die dadmeh plante» Gcsctzentwiiilcs über, so müssen wir zunächst die Kiafl- 

gegebene M> •ulicltkcit des schnelleren Fahrers: die Automobil- wagen im Verhältnisse- zu den Eisenbahnen hctuT hten und 

moloren seien zudem konstruktiv sehr kompliziert und hoten her v< •rhehen. ilass B.ihnunfalle in den allcimeisUn (''allen durch 

daher die erhöhte Wahrscheinlichkeit lur das öftere Versagen tieii Bell ich selbst entstehen, dun h das Versagen der maschinellen 

des Mechanismus; endlich steigen' das höhere < o wicht der Einrichtungen, durch mangelhafte S< hul/vomchlungcn Iii! üc- 

Motorwagen, veiliimdeu mit ihier größerer. Schnelligkeit, die dieristite 1 Publikum und ähnliches, während der Aul l ili l 

Schwere der Verletzungen, (de Verhältnisse lägen mithin ahn- in erster Linie v..u anderen Falu/cugen. von Tieren, Menschen, 
lieh wie hei den Ersenbahnen und Slrasscnkdincn, und die mi , Slrasscnvcrhaltnisscn usw. abhängig i>l, auf die er keinen Kin- 

dicse ausgesprochene Haftpflicht müsse auch .tut die Krultlalu- tluss ausüben kann, hie Hahnen sind au das (.leis gehundi r. 

zeuge ausgedehnt werden. — Man heM (einer die giosse Anzahl und komm einem Hindernis nicht ausweichen, die Motorwagen 

der durch die Automobilen herbeigeführten I "nglucksfällc hervor, dagegen infolge ihrer einzig dastehenden Lenkbarkeit -ehr leicht 

bei denen zudem die Verschuldung des Fahrers in den meisten Schliesslich ist es sehr schwer, die Bahn/uge oder Strassenbahn- 

Fällen nicht nachweisbar sei, weil gewöhnlich erst nach dein wagen aul ihren Schienen zum Stillstand zu bringen, während 

(•intreten eines Unglücksfalles das Publikum auf diesen auf- dies bei Automobilen mit Milte der Itremsv. .11 ichtnngen sofort 

merksam werde und dann den ui sächlichen Zusammenhang zu bewerkstelligen ist. 

nicht mehr festzustellen vermöge; viele Automobilisten zogen Ziehen wir nun gar einen Verglich zwischen Motorwagen 
es vor, sich der Feststellung ihrer 1 'erson und des Tatbestandes und anderen Fahrzeugen, so werden wir zu der I -ansieht 
durch schleunige Flucht zu entziehen. Selbst wenn dies nicht k< ennicn, dass iiier die Verhältnisse noch mein zugunsten der 
geschehen sein sollte, wären die Ansprüche diu Geschädigten ei steten .sprechen und ebenl.ills in keiner Weise ihre Belastung 
meistens illusorisch, weil die (. haull'cutc vermögenslos waren durch ein llafiploehigcsetz lecbtte itigcu. Wir müssen hier 
Wenn wir auf eine Kritik dieser Begründung eingehen gleichfalls die leichte Lenkbarkeit und die Leistungen der Hl ems- 
vvollen, müssen wir zunächst die friiherc und heutige Rechts- Vorrichtungen der Automobilen in Betracht ziehen, "dann uns 
läge bezüglich der Haftpflicht der Eisenbahnen in Betracht aher auch vor Auge:, liihten, dass ein Mo-ortuhrwerh viel 
ziehen und können gleich feststellen, dass das Eisenbahn-Haft- sicheiei gehandhabt werden kaun wie ein Pferdefuhrwerk, weil 
l'flichtgesetz angesichls der damaligen kechtszestande ein .Not- bei diesem die Laune und der Wille des Pferdes oft die aas- 
slandsgesctz- war. Hei seiner Entstehung war das Gericht schlaggebcndc Nolle spii icn I >.is von den Anregern des < .1 selz- 
nämlich an die .gesetzlichen Bew eisiegeli)-. an die . juristische entwurfes betonte sehr hohe Gewicht der A ul uiobiien steht 
Wahrheit" gebunden und daher bei der Erbringung von rechts- derjenigen vieler Lastfuhrwerke, z 11 der Steinwagen, der 
gültigen Schuhlbeweisen sehr behindert, während auf Grund Girtei -Abrollwagec, der Postwagen, der Mnrtelwagen, der 
späterer Rechtsrefornrcn letzt im Prozessier lahrcn die freie He- Brancreiwagen usw., nicht nach, /ugegein-n werden rmrss ailer- 
weiswürdigung durchgeführt und damit die Ermittelung des dirigs, das> Kraftwagen im allgemeinen mit grosserer Geschwin- 
Schuldigen bedeutend erleichtert ist Besonders muss hervor- digkeit fahren können ab au lere Fahrzeuge, aber dass diese 
gehohen werden, dass bei den Eisenbahnen den lielastungen Möglichkeit auch bei letzteren vorhanden ist, sehen wir tagtäglich 
durch das Ilaftptlichtgesetz ganz bedeutende Privilegien gegen- bei vielen Post-, Fleischer-, Hrauerei- und anderen Wagen 
überstehen, z. H. das I raus poitmonopol, das Recht der Zwangs- Diesen gegenüber besitzen die Automobilen den nicht genug 
entcignuog für den Hahnbau, die Polizeibefugnisse der Bahn- anzuschlagenden Vorzug der leichteren Lenkbarkeit, so dass sie 
heamten, die strenge Betrafung der Gefährdung eines Eisenbahn- rascher ausweichen, Verkehrsstockungen leichter auflösen können 
transportes u. dgl., während die Automobilen keinerlei Vorrechte usw. Namentlich ist in Rücksicht zu ziehen, dass es d.« h 
gegenüber anderen Fahrzeugen gemessen, sondern nach dem ' die wichtigste Aulgabe der Vcr kehrsteehnik ist, für eine mog- 
Prqjektc mir grossere Lasten übernehmen sollen Weiterhin liehst rasche Betonierung von Menschen und Gutem zu 
war in dem Entwürfe zu dem Eisenbahn-Haflpllichlgesetzc in' sorgen, deshalb beschäftigen wir uns jetzt mit dem Problem der 
erster Linie die unbedingte Enlsch.i ligungsfähigkeit der elektischer. Fernbahnen, deshalb suchen wir die Sc hnelligkeit 
kapitalkräftigen Fisenbahngesellschafrcn betont worden, die in der Dampflokomotiven bedeutend zu steigern. Weshalb will man 
keiner Weise mit derjenigen der Besitzer von Kraftfahrzeugen nur hier die Kraftfahrzeuge ausschalten, obwohl ihre Leistungsfähig* 
verglichen werden kann. Waren auch die Automobilen in ilei keil in so glänzender Weise bewiesen worden ist? Natürlich dürfen 
ersten Zeit vorwiegend in den Händen von Sportliebhabern, also diese Bestrebungen der Vcikchisteehnik nicht «um Schaden der 
von wohlhabenden Leuten, .so kommen wir jetzt immer dem Allgemeinheit ausarten, was aber im Molorwageinerkebr schon 
Zeitpunkte näher, wo das Automobil ein unentbehrliches Ver- durch Polizei Verordnungen erreicht werden kann, Verordnungen, 
kchrsmittel ist und daher von jedem gehalten werden muss, der die nicht allein in der später zu kennzeichnenden Weise das 
früher ein anderes Fahrzeug, Reitpferd usw. besass Leute aber, I 'nwesen der .Wildlinge- auf Automobilen einschränken, 
die in Ausübung ihres Berufes oder Gewerbes einen Kraftwagen sondern auch den Fussverkehr der Passanten so regeln, dass 
benutzen müssen, haben mit den geringsten Unkosten ihrer I lilfs- der K. ralifahrzeugv erkehr in einem seiner Bedeutung ange- 
und Betriebsmittel zu rechnen und Können auf keinen Fall messenen f'mlange und mit angemessener Schnelligkeit sieh 
irgendwelchen Vergleich bezüglich ihies Betriebskapitals mit entwickeln kann. 

den grossen Eisenbahtiunternehmunge-t aushalten. Trifft dies Jene Behauptung, dass die Schuld au einem Automobil» 

im allgemeinen für Kraftwagen zu, s . gilt es in erhöhtem Mut'.c fälle schwerer nachzuweisen ist als an einem solchen durch ein 
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Pferdegespann, muss zum mindeste» als zweifelhaft bezeichnet 
werden, denn auch bei letzterem wird man auf die ganze S:«c1i- 
tagc erst nach * I e 1 1 1 Eintreten .1c* Ereignisses aufmerksam. 1 »a- 
gcgen macht der Automobilist, zum Unterschied von den 
I eitern anderer Fahrzeuge, bei regem Strassenverkehr schon 
vorher durch Signale auf sein Nahen aufmerksam und lenkt so 
die Augen der Vorübergehenden aut sieh, Eine Feststellung 
schuldiger oder verdachtiger Automobilisten konnte man noch 
mehr aU bisher sichern «Inrch den Erlass einheitlicher Vor- 
schriften über den Xumuiernzwang. über <lie Beleuchtung der 
Nuriiiiietnt.'ifclii, über sofortige;» Stehenbleiben lud t T.glücus- 
fallco, ül<cr unverzügliche Anmeldung' dieser hei der nächsten 
Polizeibehörde u dgl., und hätte die I ehcrtietung solcher Vor- 
schriften mit hohen Strafen /•.. bedrohen 

l'S muss nun allerdings eingestanden werden, dass bei 
Motorwagen auch Unglücksfälle durch Fehler in dem ver- 
wendeten Material, durch mungclh alte Konstruktion, durch Ver- 
sagen einer mechanische.-) Vorrichtung u. dgl. Vorkommen, aber 
diese „Zufalle", «je wir sie wonl mma-u können, sind nicht 
etwa ■ haiaklciisti.s. h für den Auloinrdtilbctrieli. sondern treten 
ebenso oll. wenn rüeiil häutiger im Pfcrdchctriche ein. Wie oft 
scheut nicht ein Pferd vor einem Stuck l'ajiier oder infolge 
eines Fiicgenstichcs, oder beunruhigt durch einen Blitz oder 
einen Hagelschauer, oder infolge nachlässigen Haltens des 
Zügels, oder infolge ohcitlachlielicn Ansehirrens usw.? Be- 
sonders derhn wir an dieser Stelle nicht vergessen, dass die 
Antoniuhilindustiie eines verhältnismässig neuen 1 rsprunges ist 
und je'zt noch mitten in iler Entw tckclting steht, aber immer 
ihr Hauptaugenmerk auf die Erreichung einer möglichst grossen 
Betriebssicherheit ihrer Produkte gerichtet hat. 

Auf jeden Hall is( die tielfach behauptete Häufigkeit der 
durch Krallf.ihiJeugc veranlassten I nglücksläde ilurch nichts 
bewiesen, denn wir besitzen hierüber leider keine massgebenden 
und umfassenden Statistiken. 1 <ic Vorstellung von jener Häufig- 
keit ist nach unserer Ansieht nur darauf zurückzuführen, dass 
im ersten Häi(wickeUiug»*ladiuru des Aulomobilismus ein Teil 
unserer Tagespreise sich darin gelicl. die Meldungen über alle 
Autoinohilunfälle in der ganzen Well zusammenzustellen, wu- 
duich bei dem kritiklosen Publikum leicht der Eindruck ent- 
stellen konnte, dass diese Ereignisse Mir unser eigenes Vater- 
land betrafen. Hierin ist ja glücklicherweise in den letzten 
Jahren ein Wandel eingetreten, denn unsere massgebenden 
Zeitungen erkennen voll und ganz die lleilerinmg der Kraftfahr- 
zeuge liir den Verkehl an und suchen ihie Verbreitung in 
dankenswerter Weise nach Kräften zu lordern, wenngleich 
kleinere Provinzldattcr in der oben gekennzeichneten Bericht- 
erstattung noch fortfahren und nicht bedenken, dass ihre Spalten 
nicht ausreichen würden, die durch andere Fahrzeuge ver- 
ursachten Untdückslällc zu registrieren. Also, authentisches 
Material über diese Ereignisse besitzen wir nicht, sondern wir 
können uns cur auf Angaben von einzelnen Gemeinde- Ver- 
waltungen berufen, die aber zuweilen eine ganz andere Sprache 
reden, als vielleicht erwartet wurde. So z, lt. wissen wir aus 
dem Verw.iltuiigsberichte der Stadl Herlin, dass dort im Jahre 
l'in., s<X'o 1 iiuschken und I Motorwagen vorhanden waren. 
Ilurch llroscluen winden :i"o Unfälle (4/ ''-'„), durch Motor- 
wagen Unfälle [2';,\{ veranlasst, i Geradezu komisch wirkt 
es, dass diesen Aiitomohilunfällcn nicht weniger als •('. Un- 
talle pegeniilierstcl'.cri, die durch Kinderwagen, Hunde- und 
Schiebe wagen verschuldet waren. 



P.ei dieser Gelegenheit mochten wir noch einmal aus- 
drücklich darauf hinweisen, dass alles das, was wir im vor- 
stehenden über die Vorzüge der Kraftwagen gegenüber arideren 
Fahrzeugen gesagt haben, in erhöhtem Mafse für Motorfahr- 
räder gilt. 

Soviel diirltc sieb, um einen Klickblick auf unsere Aus- 
führungen zu weilen, die keineswegs vollständig erschöpfend 
sein sollen, sondern die Materie nur in grosse« Zügen behandeln 
können, ergehen: 

1. 1 i.iss die Molire zum Eiscnbahnhaftpllichtgcselze in 
keiner Weise als stichhaltig lür die Schaffung eine» Autoniobil- 
haftplliehtgeselzes herangezogen werden können, und dass 

2. in technischer Beziehung die Motorwagen sowohl vor 
den Eisen- und Strassenbahnen, als auch vor anderen Fahr- 
zeugen keine Nachteile, sondern Vorteile für den Verkehr bieten. 

F.» ist daher absolut nicht gerechtfertigt, eine Ausnalime- 
geseügelumg fiir dir- Automobilbesitzer durchzuführen, denn 
• lies wurde logischerweise im Gefolge haben müssen, dass diese 
Last auch den Besitzern anderer Haiti zeuge aufgebürdet würde. 
Hierzu liegt aber keine dringende Veranlassung sut. da die 
heutige privatn chtlichc Regelung dieser Frage genügt, nament- 
lich wenn von den Gerichten der § Js'J.'i BGB.: 

„Wer vorsätzlich oder fahrlässig das Leben, den 
Korper, die Gesundheit, die Freiheit, das Eigentum oder ein 
sonstiges Recht eines anderen widerrechtlich verletzt, ist «lein 
anderen zum Ersätze des daraus entstehenden Schadens ver- 
pflichtet. Die gleiche Verpflichtung trifft denjenigen, welcher 
gegen ein den Schutz eines anderen bezweckendes Gesetz 
verstdssl. Ist nach dem Inhalte des Gesetzes ein Verstoss 
gegen dieses auch ohne Verschulden möglich, so tritt die Er- 
satzpllicht nur im Falle des Verschuldens ein." 
allgemein dahin ausgelegt wird, dass ohne weiteres ein Ver- 
schulden des Fahrers anzunehmen ist, wenn beim Eintreten 
eines Unglücksfalles die l'et-crtretung einer Polizeiverordnung 
zum Schulze des Publikums festgestellt wurde. 

Ja, wird man nun sagen, was nutzt es, dass ein Fahrer 
schuldig gesjirochen wird, wenn er nichts besiltt, den ver- 
ursachten Schaden zu decken? Hierauf ist zu erwidern, dass 
man in anderen Lebenslagen mit den gleichen Verhältnissen 
rechnen muss. Wenn ich durch die Schuld eines Kutschers 
überfahren werde, und dieser ist vermögenslos, dann erhalte ich 
auch keinen Schadensersatz. Wenn ich mir einen Beinbruch 
zuziehe, weil durch die Pflichlvergcssenheil eines Portiers bei 
Glatteis das Trottoir nicht mit Sand bestreut war, und der 
Portier besitzt nichts, dann habe ich ebenfalls das Nachsehen. 
Wenn mir ein Kellner durch Unachtsamkeit beim Servieren 
meinen funkelnagelneuen Frack verdirbt, dann muss ich auch 
damit rechnen, dass mir der Schaden nicht ersetzt wird. Wes- 
halb nun absolut ein Ausnahmegesetz für Kraftfahrzeuge 
schaffen wollen, namentlich da diese tür den Verkehr zum 
mindesten keine grösseren Gefahren bieten als andere Fuhr- 
werke : 

her Juristentag ist allerdings auf den Ausweg gekommen, 
die llallptlicht vom Chauffeur auf den Besitzer des Kraft- 
wagens abzuwälzen, und. um die bittere Pille diesem schein- 
bar zu versüssen, schlägt er die Gründung eiuer Zwangs- 
genossenschafl der Besitzer von Motorfahrzeugen auf Grundlage 
der Unfall versicher . uigsgesetze vor. Was hat nun eine solche 
Zw .mgsgeiiossen schuft mit einer Urifallberufsgetiossenschait ge- 
mein? Gar nichts! 
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!'ie Beiufsgenossensehaft ist eine öffentlich-rechtliche 
Einrichtung, durch welche die Armenlastcn der kommunalen 
Armeiiverbände auf diejenigen Betriebe, in denen die Unglücks- 
fälle vorgekommen sind, abgewälzt werden sollen, sie ist aber 
auch ein Auslluss von Fürsorgepflicht des Arbeitgebers gegen- 
über dem wirtschaftlich schwächeren Arbeitnehmer. Die 
Schadensersatzpfliebt des Automobilfahrers gegenüber dem 
Publikum ist wie «las jedes anderen Fahrers ein jm ivatrecht- 
tiches Verhältnis, und es liegt kein Grund vor. dies zu andern. 

Die Fürsorgcpllicht lies Arbeitgebers gegenüber dem Ar- 
beiter ist gewissermassen ein Teil des Einkommens, der dem 
Arbeiter von vornherein gesichert w ird. I üese Verpflichtung 
entspringt der engen Interessengemeinschaft, die zwischen dern 
Arbeitgeber und Arbeiter dadurch herrscht, dass -liescr seine 
ganzen Kräfte in den Dienst des Fabrikanten stellt. Wie kann 
man es aber rechtfertigen, einen Staatsbürger nur deshalb, weil 
ei' ein Automobil besitzt, zu finanziellen Verpflichtungen gegen- 
über vollständig fremden Personen zwingen zu wollen, gegen- 
über Personen, die ihm weder jemals ctnen Dienst geleistet 
haben, noch denen er selbst in irgend einer Weise schädigend 
nähergetreten ist? 

lünc Berutsgeriossetischaft umf.issl schliesslich Betriebe 
der gleichen Gefahrenklasse, die infolge der Gleichartigkeit 
der maschinellen Einrichtungen, der verarbeiteten Rohstoffe usw. 
gebildet wurde. Die Gefahr des Motorwagens für den Verkehr, 
wenn wir von einer solchen sprechen wollen, ist dagegen eine 
sehr verschiedene, sie variiert namentlich nach der Gewissen- 
haftigkeit, der Ruhe und Geschicklichkeit des Fahrers. 

Die Schwierigkeiten, die mit der Ausdehnung der pro- 
jektierten Zwangsgenossenschaften auf diejenigen ausländischen 
Automobilisten verbunden sind, die sich nur vorübergehend iu 
Deutschlind aufhalten, mochten wir nur andeuten, dagegen 
unsere I 'eberzeugung hervorheben, dass jene Organisation sich 
in der Praxis als ein Pratuieimstetn lür skrupellose Wildlinge 
ausbilden wurde, für minderwertige Chauffeure, die ihren Kücken 
durch die Haftpflicht des Besitzers gedeckt wissen, und für 
Mechaniker, die fehlerhafte Wagen herstellen. Wenn später 
einmal ein Unglücksfall eintreten sollte, dann hätte ja weder der 
Geschädigte noch das Publikum irgend ein Interesse an der 
Feststellung des Täters, sondern nur der Tatsache, dass der 
Unfall durch einen Motorwagen verursacht wurde, denn allein 
hieraus würde die Verpflichtung der Zwangsgenosscnsohalt zum 
Schadensersätze resultieren. Man würde durch die tief eingreifen- 
den Zwangsmassregeln das Entgegengesetzte von dein erreichen, 
was man erstrebte, man würde das Unwesen des wilden Fahre tu 
nicht eindämmen, sondern begünstigen. 

Weshalb soll auch ein gewissenhafter Automobilbesitzer, 
der nie in seinem Leben einen Unfall herbeigeführt hat oder 
der sogar sein Fahrzeug wegen Krankheit oder anderer Ur- 
sachen längere Zeit nicht benutzen kann, zu finanziellen Lasten 
für die Verschuldungen anderer herangezogen werden können ' 

Wollen wir das Bestreben der Juristen nach it.-r Ein- 
richtung einer Zwangsgenossensehafl von einem unparteiischen 
Standpunkte aus charakterisieren, so müssen wir es als • ine 1 
einseitige Berücksichtigung der Interessen des Publikums be- 
zeichnen, denen doch diejenigen der Fahrzeughalter als gh ich- 
be rechtigt gegenüberstehen 1 'ass unwahre oder aufgebauschte 
Berichte über Vork' .mnuiisse bei früheren Aubunobilteonen 
hierbei von Einfluss gewesen sein kotinen, wollen wir zugeben. 
Trotzdem ist das ganze Projekt die Arbeit von gelehrten 



luristen, denen das Verständnis für moderne Verkehrs- und 
Wirtschaftserscheinungen zuweilen fehlt, und die leicht über 
die tatsächlichen Verhältnisse zu einem gegebenen Zeitpufkic. 
also vor einigen Jahren, die Möglichkeit einer raschen I nt- 
! Wicklung dieser Zustande vergessen. Denn das möchten wir 
noch einmal betonen Das Kraftfahrzeug ist schon heule keines- 
wegs mehr das Monopol der reichen Leute, es ist schon heute 
in breiten- Biirgerklassen eingedrungen und wird auch in Zu- 
kunft diese Den -ehalt als ein wichtiges Verkehrsmittel immer 
mehr ausdehnen: es wird mit der Zeit unentbehrlich werden 
und keinen Halt vor dem Uesitzc titachen, sondern seine Seg- 
! nimgen allen Vnlkskreiscn zuteil werden lassen. 

V ergessen wir hei der Beurteilung der ganzen Sachlage 
auch nicht die Talsache, dass der Aulotiiobilismus sich gegen- 
über dem Publikum gewissermaßen in einem Uebcigangsstadiuni 
befindet, wo beide I eile sich noch eicht aneinander hinreichend 
gewöhnt haben, wo aber das Automobil wie jedes neue be- 
rechtigte Verkehrsmittel gewisse Rücksichten seilen-, der Sltasscn- 
pa-satiien I" [tispriicben darf. Wir nehmen es deshalb als e.nen 
Auslluss der menschlichen Schwächen hin, dass -las Publikum 
heute noch vielfach eine Voreingenommenheit gegenüber dem 
Automobilis-nus zeigt, die nicht selten bis zur Rücksichtslosig- 
keit und Gehässigkeit ausaitet. denn bekami'lich ist der Nicht- 
fahrende ein Feind des fahrenden und der langsam Fahrende 
ein Feine I des schneller Fahrenden. Wir a'-s Automobilisten 
müssen diesen menschlichen Schwachen nach Möglichkeit Keck- 
nung tragen, wahrend die Behörden, denen eine Forderung 
unseres Verkehrswesens obliegt, jetzt vor der Aufgabe stehen, 
dem neuen Verkehrsmittel seinen richtigen PI dz zu ve rschaffen, 
vermittelnd /wischen Publikum und Aulotuoliilfabreiti einzu- 
greifen und beide T,-ile aut ihre Rechte und Pflichten im Ver- 
kehre nachdrücklich hinzuweisen Hierzu bedarf es indessen 
keiner durchgreifenden Gesetze, üic in ungerechtfertigter Weise 
cinzelni' Personen finanziell hoch belasten, sondern wir kommen 
j hier mit einfachen Verwaltungsniassregeln ebenso rasch ans 
• Ziel, 1 in bemerkenswerter Anfang hierzu ist seitens der Reichs- 
i regierut.g durch die Voiaibeitcn gemacht vvoiden, die dar.iul 
hinauszielen, eine allgemeine Fal:> e dtiung für Automobilen ein- 
zuführen, mithin zu regeln die Geschwindigkeit, die Beieuch- 
tungsfr.age. die Ausbildung der Fahrer, die behördlichen An- 
forderungen an die technischen Leistungen der Fahrzeuge u. dgl. 
Vielleicht fahren die Behörden, nachdem dir pteüssischen 
Ministerien der öffentlichen Arbeiten und des Innern ein s,, 
dankenswertes Beispiel gegeben haben, damit fort, das Publi- 
kum ebenfalls auf seine Pflichten im Verkehre hinzuweisen, da 
es diese zu leicht vergisst, und stets zu betonen, dass die Fahr- 
wege im allgemeinen für Fahrzeuge und die F usssteige 
lür F-.issgä:ii;er eingerichtet sind. Ebenso fordet lieb würde es 
sein, wenn den Kutschern stets von neuem Achtsamkeit aul die 
Tiere und den Weg eingeprägt würde, dann wurden im Laufe der 
nächsten Jahre zweifelsohne ,-meh die Pier de sich an die Existenz 
der Automobile gewöhnen. Lfie inb lessierten Automobilisten- 
kieise kör. neu zur Entwirrung dieser Verhältnisse viel bei- 
tragen, indem der Automoklfahrcr selbst sich die grösste Vor- 
sicht zum Prinzip macht und sich stets die Schwierigkeit der 
jetzigen Lage vor Augen hält; indem die Automobil* erfände 
dieses Bewusstseiii mit allen Mitteln zu stärken suchen: indem 
endlich t'bauffcurschuleti in ausreichendem Masse eingerichtet 
werden, in denen nicht nur die technische Fertigkeit, sondern 
auch die Gewissenhaftigkeit der Chauffeure ausgebildet wird. 
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Schieltet sodann dir Automobillechnik in den bisherigen Bahnen 
irafly; weiter und bringt die Betriebssicherheit der Automobilen 
xai die technisch möglie.hc Hohe, dann werden wir iu wenigen 
Jahren eilebcn. dass ilas allgemein verbicitete Automobil als 
etwas S e 1 b s 1 v c r s t ä in d I i c h e s hiugenom iicn wird. dem Mens che n 
umi Tiere ohne Aengstlichkcit und Voreingenommenheit be- 
gegnen. Wir werden im Automohilismus dasselbe erleben, was 
die Radieret im letzten Jahrzehnt durchmachen mussle: Erst 
allgemeines Geschrei des Publikums nach Ausnahmegesetzen, 
dann allmähliche Gewöhnung durch die zwingende Notwendig- 
keit, endlich Hinnahme des Verkehrsmittels als einen Fortschritt 
di-s ütlentlichen Lebens. 

Jetzt erübrigt uns noch, die ganze Frage vom Standpunkte 
unserer Automobil- Industrie ins Auge zu fassen. I >:csc hat 
jahrelang schwere Opfer an Versuchsdaten "od Arbeit aul- 
gewendet, sie ist jetzt endlich an dem Zeitpunkte angelangt, an 
ilem sie die Früchte dieser Arbeit einigermasser. ernten kann, 
und jetzt will man sie durch drakonische Massregeln wieder 
totschlagen, obwohl sie vielen Tausenden von Arbeitern Brot, 
vielen Millionen unseres N ational Vermögens eine Verzinsung und 
dadurch unserer Volkswirtschaft einen Fortschritt bringt I >cia> 
da> ist wohl klar, das* jedermann, der sich ein Automobil an- 
schaffen möchte, vor dem Gedanken zurückschreckt, sofort 
durch den Ankauf eine grosse finanzielle Last für die Sünden 
anderer zu übernehmen. 

Ist nicht auch dei Gedanke peinlich, als Automohilbesil/er 
durch die Zugehörigkeit zur Zwaiigsgeiiossenschaft ohne weiteres 
zu jener Kategorie von Mensehen gerechnet zu werden, die 
nach Annahme der Behörden von vornherein auf eine Körpcr- 
\ti letzung oder eine Tötung ihrer Mitmenschen hinausgehen.' 
Das» diese Befürchtungen nicht die Äußerungen einer ängst- 
lichen Seele sind, beweisen die folgenden Auslassungen der 
Handels- und l •irweibekammcr zu Wien in ihrem soeben er- 
schienenen Jahieshe richte über die Gcs-nältsiagc der öster- 
reichische» Aiitomohil-Indutiic im Jahre l'i'U „Die las zum 
Monat Oktober /iemlieh günstigen Gcscli.iftsverhältnissc erlitt, n 
schon durch die Finbiingung des Haflpf1i> ■btgeseizentwuifes einen 
jähen Abbruch: das Geschäft blieb die letzten dieicinhalb 
Monate des Berichtsjahres gleich Null, so dass ailc Händler 
und Industriellen dieser Branche schwer darunter litten. 1 >.e 
Folgen dieses F.:>twurte< sind vorläufig noch gar nicht abzu- 
sehen, iloch kann man mit ziemlicher Gewißheit annehmen, 
dass, wenn dieser Fulwurf iu einer die Industrie und den Handel 
mit Automobilen schädigenden Fassung zur Annahme gelangen 
sollte, dieser Industrie- und t icschätts/weig in allerkürzester Zeit 
vollständig ruiniert würde. 1 'ie grossen t)pler. welche die 
österreichische Auto:». •hilin.lustrii bisher gebracht hat, wurden 
ilann ganz vergeblich gewesen sein." 

Wenn wir zahlcfiiiiässig untcrs.ichcn wollen, was die 
Autoniobilindustrie für die Volkswirtschaft eines Lande-, be- 
deuten kann, dann müssen wir cnserc Augen auf Frankreich 
lecken, wo der Aiitoni' bilismus zuerst testen Fuss gefasst hat, 
und wo gleich zeitig .lurch die staatliche Besteuerung der Motor- 
wagen :;nd durch die Interessenvertretung der Fabrikanten, die 
< hambre Svndie.de de 1 'Automobile in Paris, eine massgebende 
Statistik geschaffen w urde. Nach dieser brachte die franzosis« he 
Fabrikation an Motoi wagen hervor 

im lahre 1 >"ö Wagen im Werte von * Mill. Frcs. 
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Mill. Frcs, also von 
der Bevölkerungsziffer 



Im Jahre 1903 schätzte man die Zahl der Arbeiter in 
den Industriestalten, die sich mit der Herstellung von mechanisch 
bewegten Fahrzeugen hefassten, also von Automobilen, Motor- 
fahrrädern und Fahrrädern, wie folgt: In den Spezialfabliken 
oder beim Betriebe der Fahrzeuge wurden beschäftigt 
2Ö000 Arbeiter, 

'-'öOJü technische und kaufmannische Beamte, 
20 000 Chauffeure 

100 ÜW Personen, dazu kommen noch 

^X) 0i 10 Leute, die in Hilfsindustrien, im Maschinenbau, 
in der Gummifabrikation, im Wagenbau. im 
Handel usw. tälig waren, so dass man mit einer 

Gesamtzahl von 

3uü>"KJ Personen rechnen konnte, die direkt und indirekt 
durch jenen Produktionszweig ihr Brot vei dienten. 

Febcrraschen muss uns die Angabc, da*s laide 1 9n3 in 
Frankreich vorhanden waren 

20 000 Motorwagen 
201 MJ Motorfahrräder, 
I rKKiOtxt Fahrräder, 
die zusammen einen Wert von 500 
'!■. Milliarde l'rcs., repräsentierten. 

Vergleicht man diese Zahlen in 
Frankreichs, so ergibt sich, dass auf 

21100 lünwohner 1 Motorwagen, ebenfalls aut 
JMO0 , 1 Motorfahrrad und gar auf 
.'lOO , 1 Fahrrad 

entfielen. 

Fndlich sei noch auf die einzig dastehende Fntwicklung 
des ftanzosischen Exportes von Automobilen aufmerksam ge- 
macht, der 

im Jahre lH'i? i,^ Million Mark betrug, 
190i> bereits K Millionen Mark, 

. I9u2 2."> Millionen Mark, 

. Ion:! 41 Millionen Mark und 

, lol«4 :.7 Millionen Ma.k, 
1 >as sind doch gewiss Zahlen, die uns zu denken geben 
und uns d.uon abhalten sollten, einer jungen, aber gesundes 
Leben in ^ic h tragenden Industrie unseres Vaterlandes von 
vornherein die Kntv> icklungsfähigkeit zu unterbinden. Welche 
Bedeutung die deutsche Autoniooilindustrie Pur unser Wtrtschalts- 
lebcn bereits erlangt hat, können wir zablenmassig leider nicht 
angebe», da uns ähnliche Statistiken wie in Frankreich nicht 
zur Verfügung stehen. Nur soviel wissen wir, dass wir bereits 
im Jahre 1902 für ä Millionen Mark, 

, F>ri . « Millionen Mark und 
. . l'HM . Fl Millionen Mark 
komplette Motorwagen ausführten. Wenn wir berücksichtigen, 
dass unser Lxport im ersten Semester 1905 bereits 7' ', Millionen 
Mark umfasste, mithin für das ganze laufende Jahr !."> Millionen 
Mark betragen dürfte, dass femer der Wert der ausgeführten 
Linzcltcile auch mit 1" Millionen Mark angenommen werden 
kann, so kommen wir zu der schon ganz respektablen l:\poit- 
zitier Ihr I9ö.'> von etwa .'50 Millionen Mark. Legen wir diesen 
Zahlen den Massstab dei französischen Statistik an. so dürfen 
wir annehmen, dass schon heute in der deutschen Fabrikation 
von mechanisch bewegten Fahrzeugen mindestens 100' ICH) Per- 
sonen beschäftigt werden, gewiss eine Tatsache, die vom volks- 
wirtschaftlichen Standpunkte aus die volle Beru, ksichtigtinc dei 
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Ocffcntlichkeil verdient Wenn ilic französische Industrie vor 
der unsrigen auch einen bedeutenden Vorsprung hat, so dürfen 
wir aus wahlberechtigten Grunden doch die Erwartung hegen, 
dass wir diesen im Jjmfc der nächsten Jahre einluden, nament- 
lich, wenn wir den Grundsatz verfolgen, dem Ausbau der V.its- 
aulonjobilen die grCfstc Aufmerksamkeit zuzuwenden. I >iese 
Entwicklung mit allen Krallen zu fordern und alle Hemmnisse 
zu beseitigen, die diesem Emporblühcti entgegenstehen, ist eine 
dankenswerte Aufgabe jedes tuten Deutscheu. Wie nun aber 
bei der Erziehung des Kindes in erster Linie Milde walten 
rouss, und die Anwendung von Mitteln ä la Doktor Eisenbart 
ausgeschlossen ist, so bedarf auch der noch i:i den Kinder- 
schuhen steckende deutsche Automobilismus der nachsichtigen 
Leitung der beteiligten Kreise: der Behörden, des Publikums 
und nicht in letzter Linie der Automobilistcnvertrctnngcn : er- 
zieherische Ve r w al tu ngsmassr ege In brauchen wir zu 
dem jetzigen Zeitpunkte, nicht üborstrenge Gesetze. 
Verfolgen wir allerseits dies Prinzip, dann werden wir bald mit 
Stolz eine Industrie unser eigen nennen, die uns durch ihre 
Erzeugnisse an dem Fortschritte der Kuitur in steigendem I in- 
fange teilnehmen lasst, die det: Volkswohlstand unseres Vater- 
landes hebt, die den Ruhm deutschen Gcwcrhclleisses und 
deutscher Technik im Auslande weitet fertigt und weiter vci- 
breitet. 

Im Anscbluss an den Vortrag Dr. ltürneis wurde die 
nachstehende Resolution einstimmig angenommen: 

.Der in München am 17. August l'»0r> tagende Deutsche 
Automobiltag erblickt in der beabsichtigten Ausdehnung der I 
für die Eisen- und Sti.tssenbahneu geltenden Haftpflicht auf die 
Besitzer von Kraftfahrzeugen und in der geplanten Schaffung 
einer Zwangsgenosscnschaft eine ungerechtfertigte Harte fiir die 
Automobilbesitzer und eine schwere Gefahr für unsere in kräftiger 
Fntwic.kclur.g befindliche Motorwagen- und Motorfahrrad-Industrie: 

I. weil das Reichshaflptlicht-Ge-etz für I. isenbahnen als ein 
.Notstandsgesetz in einer Zeit mangelhafter, jclzl aber 
beseitigter Rechtsverhältnisse im Prozeßverfahren, im 
Hinblick auf die grosse K.ipilafkrafl der Eisenbahn- 
unteinebmungen und nach vorheriger Ausstattung der j 
letzteren mit bedeutungsvollen Privilegien (Transport- • 
nioi|o| i>l, Polizeibefugnisse der Hahnbcdicnshtcn, Evpro- j 
pri.itioiisreclit bei Ilabnbautcn. schwere Bestrafung dei I 
(.cfäliiduug von Fisenbahutranspoi teui ins Leben geiufrn I 



ist, so dass die damals massgebenden Gesichtspunkte auf 
eine gleiche Ausnahmestellung der Besitzei von Kraft- 
fahrzeugen nicht zutreffen; 
2. weil in technischer Beziehung die Krallfahrzeuge mit ihrer 
leichten Lenkbarkeit und ihren Bremsvorrichtungen 
nicht in Vergleich gezogen werden können zu den an das 
Schienengelcise gebundenen Eisen- und Straßenbahnen; 
\. weil aus denselben Grümlcn die Motorwagen vor anderen 
Fahrzeugen keine Nachteile, sondern eiicr V orteile für 
den oflentlichen Verkehr in sich schliessen: 
4. weil eine massgeltetide Statistik der durch Kraftwagen 
verursachten Unfälle als Grundlage für die geplante 
schwerwiegende Gcsetzrsmassregel fehlt; 
.">. weil tiie als Vorbilder für eine Zwangsgenosscnschaft der 
Motorwagenbesitzer herangezogenen Utifallberufsgciiossen- 
•chaften nach Tendenz uml Organisation nicht auf die 
Haltung von Automol. ilwagen anwendbar sind; 
i>. weil eine Zwangsgenossenschaft die vorsichtigen oder ihre 
Kraftfahrzeuge nicht benutzenden Besitze! ungerechtfertigter- 
weise schwer belasten und das Unwesen der , Wildlinge" 
begünstigen würde: 
7. well die durch das geplante Gesetz in Aussicht ge- 
nommenen Unit, igen die Verbreitung der Motorfahrzeuge 
vollständig hemmen und dadurch unserer emp«M blühenden 
Industrie, die bisher viele Geld- und Arbeitsopfer bringen 
tnusste, den Lehensladcn wieder abschneiden würde. 
Der Deutsche A utomobi I tag betrachtet den ictzigen 
Zeitpunkt als ein l'ebergang-stadium 1ui <len Verkehr mit 
Kraftfahrzeugen und erwartet von den nächsten Jahren eine 
organische Eingliederung derselben in den öffentlichen Verkehr 
als anerkannt unentbehrliches Verkehrsmittel. Zur Förderung 
dieses Fortschritte» erscheinen die Durchführung einer einheit- 
lichen Vcrkchrsordnung für Kraftwagen in :dlen deutschen 
Bundesstaaten, die Aufstellung weitgehender Ansprüche an die 
technische und moralische Betähig-ang der Automobillenker, 
sowie der stetige Hinweis der Fussgänger und Euhrwcrksh nker 
auf ihre Pllichten im Slrassenveikelii als dringend wünschens- 
wert, aber auch als hinreichend. Sollten dennoch gesetz- 
geberische Massnahmen in Aussieht genommen werden, «.<• 
wären vorher statistische Erhebungen über den Umfang des 
Verkehrs mit Kraftb.hi zeugen uml der durch sie •. erursaehlen 
Sehäden zu veranstalten und bei den \ oi bei ..taug, n al e be- 
ledigten Kreise gnt.i litlieh zu holen.* 
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über; die Ausbildung der Explosionswelle kann durch Reflexion 
von Komprcssionswellcn, AuftrelTen der langsamen Verbrennung 
auf Hindernisse u. dgl. beschleunigt werden; die weitere Klar- 
stellung sowohl dieser Ftage wie auch der zweiten nach der 
Selbsteiit/uudlicbkeil von Gasgemischen durch Kompression, 
welche eng mit der ersten zusammenhing, bedarf jedenfalls 
dringend noch weiterer experimenteller Untersuchungen. 



6. Liie Abkühlung einer hocherhitzten Gasmasse erfolgt 
bei hohen Temperaturen hauptsächlich durch Strahlung, bei 
niederen durch Wärmeleitung und Konvektion. 

Der Herr Vortragende schloss mit dem Hinweis, da« wir 
gerade auf dem Gebiete der Gasexplosionen ein Feld vor uns 
haben, auf dem Ingcuienrwissenschaft, Physik und Chemie mit 
Ktfolg zusammenarbeiten kennen. 



Chausseegeld! 



Kine rech; wenig willkommene Neuordnung müssen «tr 
den Mitgliedern an dieser Stelle übermitteln. Die Krbebung 
Ton Chausseegeld war in den le(/teti Jahren immer mehr und 
mehr zur Ausnahme geworden, und es erschien die Hoffnung 
berechtigt, das*, wenigstens für Automobile, die F.rhcbung ganz 
in Fortfall kommen würde. 1 >ic Motorwagenfahrer hatten frei- 
lich ein grosses Interesse an der Schaltung und Kthaltung guter 
I Jtulstrasscn, teilen dasselbe indes schliesslich mit allen anderen 
Fabrzeugbcsifzcrn; abei an der Abnutzung det Chausseen sind 
die Automobilen wenig oder eigentlich, soweit sie Gummi- 
bereifung haben, gar Dicht beteiligt. Die den Automobilisten 
durch Chausscegelderhebung erwachsenden Ausgaben sind es 
trotzdem nicht, welche dieselben als eine hatte Belastung 
empfinden; aber die mit der F.rhehung verbundenen L'nzuliiig- 
lichkeitcn, an) die auch an dieser Stelle wiederholt eindringlich 
hingewiesen worden ist, sind es. welche die jetzt durch F.r- 
gäiuung des Chausseegeldtarifs vom 2'>. Februar 1*40 in die 
Wege geleitete Verallgemeinerung der Erhebung von Chausscc- 
geld von Automobilen als Märte und Hemmnis empfinden lässt. 

Gewöhnliche Fuhrwerke weiden kaum jemals über den 
ihnen bezüglich der Cbausseegelderhebung bekannten engeren 
Kreis hinauskommen, aber der Molorwagenfahrcr. der weite 
und ihm fremde Strecken durchfahrt, wird sich, wie nach- 
stehendes Verzeichnis erweist, eine recht umfangreiche Liste 
der Hcbcstellen cinptägen müssen. An jeder Hebestelle muss 
die bahrt unterbrochen und der Obolus bereit gehalten werdeo, 



Hcbcstellen Im 

1 Schenefeld, an der Chaussee von Kuiiow nach Sehönefetd. 

2. Klcin-Ziethen I. unweit de« Gutes Klci:i-Ziclheu, 

3. Neu- Hril;. um Biicrhkrug in Brill, 

4. Kanne in Xicdcr-Schoncwcidc. 
Marienteide, am Itahnhnf Majenfelde. 

(> Gr o s j-Beei en. im Djrfe Gross-Hecieu, 
7 Brilt, an det Chaussecstrasie von Britz nach Buckow, 
H. Stahnsdorf, an der Chaussee iwiaclieu Teltow und Stahnsdorf. 
Kfinigs-Wuslerbausen. au der Chaussee «wischen Schenkender! 
und K<-/nigs-Wustcrhauscu, 

10. GroH-Mjchnow, an der (haus«ee rwischen Mitictiwaldo und 

Grost-Marhiiow. 

11. Grüss-Iiesten. an der Chaussee mischen GrosvBesten urd 

Gräbendorf, 

12. Hammer . unweit der Oberfr,r*lerei Hammer, 

13. Mellen, beim Duifc Mellen. 

14. Xachst-Netiondorf, an der Chaussee zwischen Xäckrit-Xeurudorf 

und Schünow, 
l'i Hl anke nfel de beim IK.ifc Blankenfelde, 

!»'•• Trebbin I. ao der Chaussee von Trcbtun nach Chiistincndoif. 
17. Trebbin II. an der Chaussee von Trebbin nach üross-Üeuthen, 



und der Schlagbaum, besonders da, wo derselbe durch Wcge- 
krümmungen verborgen oder durch un/urcichen le lielenchtuog 
schwer erkennbar wird, ist schon so manchem Automobil zum 
Verhängnis geworden, und das wird künftig noch viel mehr 
der Fall sein. Die den einzelnen Hebeslellen erwachsenden 
FinDahmen können gar nicht im Verhältnis zu dem Nachteil 
stehen, der den Motorwagcnfaltrcr durch diese Hinrichtung trilTt. 
Ks ist dringend zu wünschen, dass, wenn es dauernd bei der 
Krhebung von Chausseegeld von Automobilen verbleiben sollte, 
eine summarische Ablösung der Küizclerhebuitg in der einen 
oder anderen Weise ermöglicht wird. 

L>en neuen durch Allerhöchsten Ilrlass vom b Juni 1904 
festgestellten Nachtrag zum Cbaussccgcldtarif betr. Kraftfahr- 
zeuge für Freusscti haben wir im Hctt 4, 1905 der Zeitschrift 
S. 113 bereits veröffentlicht. Derselbe wird voraussichtlich 
demnächst allgemein in Kraft treten. Für den Kreis Teltow 
ist dies von» 1. Okiober 1905 ab der Fall. Von diesem 
Tage ab wird an den nachstehend aufgeführten Wegestellen 
Chausseegeld erhoben. Dasselbe betlägt für Personenfahrzeuge 
mit Gummiieifen 10 bezw. 20 I'f. bei Wagen mit 4 bezw. mehr 
Sitz jdiitzen, ohne Gummireifen 1 5 bezw. 30 I'f., für Ijstwagen 
mit Gummireifen beladen J<>, leer 10 I'l , ohne Gummireifen 
tu laden 30, leer 15 I'f. Motorfahrräder sind auch cbaussec- 
gehlpfliehlig, doch soll von der Krhebung versuchsweise vot- 
läutig Abstand genommen werden. 

Kreise Teltow: 

18. Drewitz, beim Doifc Drewiu. 

1'?. Neuen dorf. an der Chaussee von Trebbin nach l-nckenwaM--. 

20. Gallun, an der Chaussee von Mittenwalde nach Gallun, 

21. Tcupilz. an der Chaussee «wischen rätxdorf und Tcupitz, 

22. Grünau, am Bahnhof Grünau, 

23. Zossen, an der Chaujsi-c zwischen Scbßneiche und Zossen, 

24. Buckow, an der Chaussee zwischen Marienfelde und Buckow. 
2">. Neue Mühle, an der Chaussee zwischen Königs -Wusterhausen 

und Senzig. 

2'. Mittenwalde. an der Chaussee von Mittenwalde nach Btusendui '.. 

27. Kangsdorf, »m Bahnhof Kangsdorf, 

28. Cöpenick, an der Chaussee zwischen Copcnick und Mfiggclsbcim. 
2'». Wildau, an der Chans*« zwischen Königs- Wusterhausen und 

HO. Klein-Zietbcn II, an der Chaussee iwiseben Klein-Zietbcn und 
Glasow, 

31. Klaasdorf, an der Chaussee /wischen Kamsdorf und Sperenberg, 

32. Johannisthal, unweit des Bahnhofs Nieder-SchiSneweide. 
."13. I.udwißSfelde. am Bahnhof l.udwigsfelJe. 

"!4 Teropelhof, au der Chaussee /wichen Tempelbct und Sfidend«. 
:tö SrhOnow. bei Teltow. 
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Die Prüfungsfahrt für industri 

lastwagen in 

I'ntcr den vielen atitotnobilistischcn Veranstaltungen dic<es 
Jahres darf «lie vom Franzosischen Automobilcluh in der 
Zeil vom 28. Juli Iiis H. August veranstaltete Vorführung und 
I'rüfungsfabrt von industriellen Motorwagen den ersten Platz 
beanspruchen. Ms soll mit dieser Anschauung keineswegs 
Wert und Itcdeutung de:- Görden Hennelt-Kennens und der 
soeben zurückliegenden Deutschen Automobilwoche in München 
iKfcinträchtigt werden. Aber diese und ähnliche Veranstaltungen 
entbehren allmählich des ursprünglichen originalen und bahn- 
brechenden Charakters, sie hedürlen, um das allgemeinere 
Entcrewc 

zu fes- 
seln, 
immei 
mehr und 
mehi 
t im s 
vom 
tech- 
iiischcis 
Staml- 
punkte 
aus nicht 
unmittel- 
bar für 
die Sache 
erforder- 
lichen 
äusseren 
Auf- 
putzes 
und Bei- 
werkes. 
Die Er- 
gebnisse 
über- 
raschen 
die All- 
gemein- 
heit 

nicht mehr, man möchte fast sagen, sie übertreffen nicht 
mehr die gehegten Krwartungen, sondern bleiben hier und da, 
wie gesagt für die Allgemeinheit, eher hinter denselben zurück. 
I »as schlichst nicht aus, dass der Sachkundige in diesen Krgeb- 
nissen Anknüpfungspunkte für weiteres Vorwärtsslreben rinden 
kann, wie solches z. B. in dem Vortrage des Herrn Zivil- 
ingenieurs Robert Conrad auf dem Deutschen Automohiltagc 
in sehr beachtenswerter Weise dargetan wird * I 

Anders die hier in Kede stehende französische Veran- 
staltung. Diese berührt unmittelbar das Interesse der All- 
gemeinheit, ihre Aufgaben und Ziele sind dem allmählich ge- 
zeitigten praktischen Bedürfnis entnommen, und die Ergebnisse 
brauchen nicht mehr bloss dem Bedürfnis einer gut situierten 
Minderheit zu genügen, sondern sie suchen und finden das 



eile Motorwagen und /Militär* 
Franl<reich. 

Interesse der Allgemeinheit, indem sie aus dem Ganzen, was 
der Automobilismus darstellt, das unmittelbar Nutzbringende 
herausarbeiten und darlegen. 

Die französische Zuverlässigkeits-Fernfahrt für 
„Nut/automobile", d.h. Geschäfts- und lasten- oder l'er- 
sonenlranspurtwagen, ging, wie bereits in Heft 14 Seite M3>i kurz 
angeführt, iu 7 Etappen von Paris über eine Strecke von 875 km, 
und von 55 gestarteten Wagen trafen 50 wieder nach beendeter 
Fahrt in l'aris ein. In den einzelnen Orten Amiens, Dieppc, 
l.e llawv und Koucn gaben Ausstellungen der konkurrierenden 

Wagen in 




Fig. t. Der SlJil der ii.cluniiielU'u Morm wagen im Tintci >• Otiten in Paus am 21 Juli 



*) Dieser Vortrag «scheint wegen Kaummangel 
Dicksten lieft. 



erst im 



augen- 
schein- 
lich 
über- 
zeugen 
konnte, 
wodurch 
am ge- 
eignet- 
sten eine 

wirksame Propaganda für diese Industrie erzielt wird. 

Für den peinlich rechnenden wirtschaftlichen Betrieb bei 
der Verwendung von Motorwagen sowie für den öffentlichen 
Verkehr mit solchen kommt es in erster Linie darauf an, dass 
sich der Automobilbetrieb mit vollkommener Kegclmässigkeit 
und Zuverlässigkeit bei Oekonomie der Betriebsmittel vollziehe, 
um mit dem vorhandenen Pferdebetrieb in Wettbewerb treten 
zu können. 

Es galt daher für die in Kede stehende Veranstaltung, die 
im wesentlichen negativen Ergebnisse der früheren Veranstaltungen 
.des poids lourds* in den Jahren 18'»7, 1900 und 1901 an den 
beute dank der vorgeschrittenen Technik erreichbaren zu messen. 
Dieser Zweck ist vollauf erreicht worden, und dem Französischen 
Automobil-Club gebührt das Verdienst, in richtiger Erkenntnis 
der für die industrielle Entwicklung notwendigen Massnahmen 
rechtzeitig auch den Gebrauchswert des N'ulzautoruobils durch 
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eine glückliche und erfolgreich durchgerührte Transportwagen- 
konkurrenr praktisch vorgeführt und nachgewiesen zu haben. 

Die an der Konkurrenz teilnehmenden Wagen zerfielen in 
drei Hauptklassen Lieferurigs wagen, Personentransport- uod 
wie folgende Tabelle zeigt. 

Bei der Abfahrt 



Typ« 



Hei der 
Ton!- 



Erste Kategoric. 

Motorräder für weniger als 5(1 kg l.a*t. 

20. Moloui ConUÜ 1 318 24S 70 

21. Mololri CodUI II 253 253 70 

22. Mototri Contal III 310 245 (.5 

Zweite Kategorie. 

Wagen fflr eine Nutzlast tod 200 -500 kg. 

5. De Diou-Boulon & Cie. . . . 1070 K90 210 

27. Viguie 1517 IINj 334 

33. AutoiDol. 1670 — 

Drille Kategorie. 
Wagen für eine Nutilast von 5tW— 1000 kg. 
4. Societe des Automobiles Gillcl- 

Furesi 1 7T-0 1 156 WiO 

6. De Dion-Üoulon * Cie. . . . 2520 1650 870 

23. Sockte des Automobile» Arie» .1720 1112 60K 

30. Sodete de» Automobiles Clement 2010 1449 6t.l 

Fünfte Kategorie. 

Wagen für eine Nutilast Ton 1500 -21 KW kg. 

2. Societe l-orraine des Ancieos Eta- 

blissements de Dtcüich . . . 3550 2052 I89K 

10 Ijiiil 37i,5 2123 1642 

29. Societe des Automobile* Gladiator 3.34 k 1 5:t5 1*13 

32. DeJabayc 3960 — — 

Sechste Kategorie. 
Wagen tür eine Nutzlast von über 2000 kg. 

3. Compagnie Parlsienne dei Voiliires 

el«ctri<i«c» Krieger ... 6560 

8. De Dion-Booton * Cie 61 18 — — 

11. Latil 4693 — — 

12. Turgan 5606 — — 

14. Delaugrre * Ciavene £780 2580 3200 

15. A. Cobendel 4 Cie 7240 3320 3920 

16. A. Cohcndet & Cie 725* 3353 3405 

17. Societe des Automobnes D. A, C. 7620 3400 4220 
19. Societf des Automobiles E. Brillie 8600 3050 5550 

24. Societe des Automobile» Arie» 4360 — — 

25. .«soci6lcdcsCainionsDufour<,Suigse) 7112 — — 

26. Daimlergesellselia/t 5454 3338 3116 

2«. Cotlereau * Cie 7100 2650 4450 

Siebente Kategorie. 
Lastzüge. 

9. N. A. <;. (Deut.chlaod) I-asliug . 14110 6270 7840 

. . . Trakte« t,670 3790 2880 

... 1. Anhänger . . 3990 1240 2750 

... 2. . .... 3450 1 240 2210 

13 Tiirgau 14570 7370 7200 

31. Pubots. 7200 

Vehikel für dar» Persooaatransport. 

Eiste Kategorie. 
Vehikel für eine Besauung von 6 — 12 Personen. 
41. Socie'te Lorraine des Annen» Eta- 

hlisnemeots de Dietrich . . . 227H 1611 667 
42 Suciet-i Loiraine des Ancicns Eta- 

blitxemcnt» de Dietrich . . . 23o'i 1581 7*8 
49. Societe des Automobile» Gillet- 

Korest — 147* — 

52. Social* de» Automobiles Peugeot — 20*>6 — 



225 
257 
253 



911 
1216 



1174 
1643 
1112 
1355 



2001 
1977 
1521 
240O 



2*51 
2251 
3200 
2750 
3260 
3195 
3296 
3250 

3071 
3378 
2*90 



3790 



1647 
1654 

1494 

2068 



Zweite Kategorie. 

Vehikel lür eine Besitzung von 12—24 Personen. 

43. Societe l.nrraiiic des AneiCns E a- 

bliiscmeots de Dü-lricb . . . 3*40 2t50 1390 2341 

44. Sociale Loiraine des Ancieii» l'u- 

blusements de Die trieb . . 4347 2365 1 9*2 - 

47. Gardner-Serpollel ...... — 3206 — 

50. De Dion-Bouton * Cie - 2482 24*1 

55. SocieV des Automobiles Arie. . — 2127 2153 

56. Cottereau & Cie 5854 3454 2400 

Fünfte Kategorie. 
Omnibusse mit wenigilen* 30 SiUpliln-n (liupeiute). 
Parisar Omnibustype. 

45 Sociale I. online des Andous Eta- 

blissemeut» de Dietrich . . . 7929 4329 ;M>0 
46. Compagnie Parisienne des Voitures 

elcclriqucs Kricgci. ... 5990 4.(29 16*1 43". 2 

48 Gaidner-Serpoilet 5310 427 o 2100 4300 

51. De Dion-Bonton Jt Cie. . . '030 353H 1992 3nl» 
53. Sociale de« Auiomohilcs Mors 6370 4512 I85S 4192 
54 Societe de* Automobiles Eugen« 

Hnllie 5.XX) 4112 14*8 4 177 

Militär- Lastwagen. 

81 Sacir'ie Loriaine des Anciens Lla- 

blisscincnls de üi'iricb . . . 2994 |9'.; .,.,7 3112 

82. Gardner-Serpollel 3805 2*12 'j'Kj 3'M_. 

S.X Soriele de« Auto.-oluli » iiillei- 

Forest 2447 — 2<o- 

84. De Dion-Uoutou & i.e. . . . 2672 1791 HMl L"»ii 

SocUle de> Automobiles Peugeot 29i.:i 1773 1190 2S«,3 

Kr.. Socicie des Automobiles Peugeot 2s"5 1731 1164 29«» 

87. SotH-tc des Automobiles Peugeot 173- lts\ .tlj? 

XK- Ijtil 2617 1565 1052 2>.oi 

89. Turgsn — — - 

90 Delaugore *c CUyette — — — — 

91. SocieU- des Automobilem lAlaliiive. 2951 l ' ' 1 '* 1032 3145 

92. Societe des AiitornuhJc« Aries' . .WS 1 «::7 1211 3215 

93. Societe» des Automobiles Auel . 330s 1877 1131 3125 

94. Cottereau & Cie 3hOU 243:t 1227 3i.75 

In der ersten Kategotie starteten Tun l'aiis 3 Gepäck- 
dreiräder mit wassergekühltem Motor, dessen Antrieb auf das 
Hinterrad einwirkt, wahrend sich zwischen den beiJett Vorder- 
rädern ein Kasten für die Nutzlast befindet. Alle 3 1 ircii.olcr 
haben die Tour mit ca. 2r> km Durchschnittsgeschwin li^nLit 
und 3 Litern Benzinverbrauch glatt beendet und sind einige iaj;e 
darauf bereits zu einer sechstitgigen iJ.iueifahrt nach Hrgtand 
abgegangen. 

Von den übrigen Kategorien ?itid einige Hauplverlreter 
aniulübiem 

Einen leichten Postwagen 1 Wagcnnummer .">) führte das 
Haus de Dion-Houton vor, eine gewöhnliche mittlere Wagen- 
type mit der üblichen abgeschrägten Dion-Haube und Rohren- 
kübler, in Form eines Tonneaus, dessen hintere Sitze durch 
einen Kastenaufbau ersetzt sind. 1 »ieser Wagen ist für den 
Poslbcstelldienst auf der Strecke zwischen Gisors utnl Vernon 
bestimmt. Kr befördert bis. 3l» k^ Gewicht, besitzt Kin/yltndet- 
Motor von H 1 J S., 106 > 120: Hohrung X Hub, eins der üblichen 
Tourenwagenchassis, dessen Kan>sserie fin leichte Transport- 
zwecke adaptiert ist 

Ferner waren von I tion- llouton vorhanden: l-.in l.ii fe- 
rungswagen (No. (>) für SiK) kg Nutzlast, die in einem t;ri>> 3 eieii 
geschlossenen Kastenaufsatz tr.m^portiett werden; der Zwei- 
zylinder-Motor besitzt Kl PS und «>U A H»I :H II und Luit- 
reifen, lütt Militär-Lastwagen (Xo. S4, s. Fit-. der mit 
ca. 3000 kg Tiitalgcwieht mit grosser Rcgelmässigkf it seim- IL' - 13 
Stundenkilometer durch alle l"t.ipf>en absolvieile. I 10 Liistwagen 
(No. fl, s. a. Fig. Ii und zwei Omnibusse (Xo. ">0, s. Fig. 31 als 
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Char-ä-banc-Ty|>c t für 16 Personen Platz bietend, und ein zweiter 
für 30 Personen. 

Innerhalb der ersten Etapi* hatte einer der de Won- 
Wagen Bruch einer 
PIculstange, fulir 
jedoch mit 3 Cy 
lindern weiter. 

Von de Die- 
trich fuhien 8 Wagen 
mit T) Omnibussen, 
von denen einer, 
nach der Normal type 
dci Pari>crOmnibus- 
gesellschaft gebaut, 
für 30 Personen 
Platz bot und Ober- 
Tcrdcck (Im|teriale) 
führte. 

DerDic'trich- 
I.astwagen No. '1 
tiesitzt einen Motor 
von 18 PS., der 
eigenartig unter 
dem Führersilz 
angeordnet ist, to 
dass bedeutend an 
Kaum für die Platt- 
form des Wagens 
gewonnen wird- Die 
Vorderlader sind 
mit Luftreifen, die 
Hinterräder tuitVoll- 



gumnii versehen. Aus 
der Gewichtstabclle 
ersehen wir, dass 
dieser Lastwagen bei 
:t!>5ü kg Betriebs- 
gewicht ca. 1800 kg, 
also SO 0 /» seines Total- 
gewichts, als Nutzlast 
Ix; fordert. 

Schliesslich noch 
ein Militär • Last- 
wagen mit Ketten- 
antrieb, auf Voll- 
gummi laufend 
(No. 81). 

M.Turgan, bisher 
nur bekannt als 

Dampfwagenkon- 
strukteur, hatte ausser 
einem Dam pf-Trakteur 
(Hg. 4) von ca. 15 t 
< iesamtgewicht noch 
einen .V'jt-Lastwagen 

(Pelroleumbelrieb) 
laufen, der als Spe- 
zialität eine neue 
Anordnung zeigte: 
langsam anziehende 



1 Kupplung, Geschwindigkeilsgetriebe und Bremse durch ein ein- 
ziges Pedal betätigt. Der stehende Vier-ZylimlerMotor (110X 130: 
B X H) hat bei 800 Umdrehungen 22 PS. Das Getriebe 




Fig. 3. Cbai-a-b&tit-Omtiitius tun llion-lkuluti 2 Kaicgom) Iii lo faVMM 
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gmtatM <ien Ge» 

soli \v i i n 1 1 ^ k i- i t-s - 
Wechsel von 2, 6, 
10 und 14 km per 
Stunde. Die Kraft- 
Übertragung erfolgt 
durch Ketten n m 
70 mm Breite auf 
die Hinterräder. 
Radstand ist 3*00 
mm. Spurweite 1500 
mm, die Kader be- 
stehen ganz aus 
Metall, besitzen vorn 
900 mm, hinten 1 n> 
I Durchmesser. Das 
Chassis ist 6200 mm 
lang und vorn föO 
mm, hinten 1 m 
hreit. I >as Eigen- 
gewicht des Last- 
wagens unbelastet 
ist ca. 3500 kg. 
Dieser Wagen hat 
im Durchschnitt 
16—18 km.Stdn. 
gelaufen. 

Der Lastzug 
(No. 13) der Finna 




Fig. 4. Lastzug mit Dimpftrakieur von Turgaa (0. K-ite^oiie'. 



Turgan (s. Fig. 4), VI. Kategorie, halte 7370 kg 
gewicht und 7200 kg Nutzlast, derselbe ist jedoch 
Dieppe mitgefahren. 



Wagen- Von der Firma Mors lief ein Voll -Omnibus (No. 53, 

nur bis s. Fig. 5) mit Verdeck, der für die Londoner Omnibus-Gesell- 
I sebaft bestimmt ist und 34 Plätze bietet. Der Vierzylinder-Motor 

von 24 PS. 




Flg. S. Omnibus der Kijm» Hut», Type der Panier Oma 

(t&r London 



bu«gesellitL«/t lür oiiud. M Siupüue und Obei verdeck 
tictiimst). 



(106X1S0:BXH) 
macht 1000—1200 
l 'mdrehungen p. M. 
und hat doppelte 
Zündung: Magncl- 
ahreiss- und Akku- 
mulator- Induktor- 
zündung. Die 
Steuerung ist dop- 
pelt gesichert. Die 

Kraftübertragung 
Lcsrhicht durch 
Ketten. Seine Ge- 
schwindigkeit 
vaiiieit von 6 — 30 
km/Sld. Das Leer- 
gewicht beiragt 
vorn 1 1 70 kg, hinten 
1430 kg, das Voll- 
lastgewicht ist vorn 
1850 kg und hinten 
33i »J kg. I 'ie Spur- 
weite ist 1600 mm. 
der Radstand 4315 
mm. Die Vorder- 
lader besitzen 900 
mm, die Hinterräder 
1 m Durchmesser, 
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sämtlich mit Vollgnimniibereifung. Abge-ehen von Auswecbse- I 
luog einiger Reifen, ist der Waern ohne Störung gelaufen. 

Auch die X. A. G. war in der Konkurrenz mit einem 
Lastzug (No. 9) vertreten, der sich aus einem Trakleur mit 
Benzinmotor und zwei Anhängcwagen zusammensetzte und 
eiserne Bereifung mit schrägen Stollen führte. Dies ist von 
den Umzügen der einzige, der das Ziel erreichte. 

Von der Firma Peugeot liefen 4 Wagen, 1 Omnibus 
(No. 52i mit 10 Platzen und .'I Militärlastwagen (No. S5 
bis 87). die alle das gleiche Chassis führten: einen stehenden 
Zweizylinder-Motor von 10— 11' PS. von 1300 1'mdrebungeo, 
KG Bohrung und Hub, Abreisszündung, Kühler mit Pumpe und 
Ventilator; 4 Geschwindigkeiten für 4. H, 13, 19 km/Std., und 
5 km/Std. für die Rückwärtsfahrt. Die vier gleichen Räder 
haben 620 mm Durchmesser mit Vollgummibcreifung. Chassis- 
breite I ni, disponible Lange 3130 mm, Radstand 2535 mm, 
und ITiOÜ mm Spurweite. Die Gcwichtsverteüung beträgt für 
den Omnibus leer: vorn 090 kg. hinten t HHJ kg, belastet vom 
•SO) kg und hinten 2000 kg; für die Lastwagen: Leergewicht 
vom 650 kg, liinten 740 kg: mit Belastung vorn 730 kg und 
hinten IWI kg. 

Je einen Omnibus (No. 49), einen Lieferungswagen 
(Xo. 4| und einen Militär-Lastwagen (Xo. K3) stellte die Firma 
Gillct-Forest. Die Bauarten des Chassis von Xo. 4 und 83 
sind fast gleich: ein 10—12 PS -Motor (140 X 170: BX Hj mit 
einem liegenden Zylinder und b50 Umdrehungen p. M. 
Akkumulatorzündung und Cardan-l'ebertragung. Das Leer- 
gewicht beträgt: Vorderachse 450 kg und Hinterachse 650 kg. 
Der Lieferungs wagen hat 2 m Radstand, 1250 mm Spurweite, 
Michelin-Luftrcifen; der Militär-Lastwagen: 1400mm Spurweite und 
2350 mm Kadstand und 4 gleiche Räder von 850 mm Durch- 
messer mit Vollreifen. Der Omnibus hat H Plätze, Vierzylinder- 
Motor (95 X 110: BXH) bei 1000 Umdrehungen p. M. 24 PS., 
Sthenos-Vergaser, doppelte Zündung (Akkumulator und Magnet) 
uml Cardan-Uebertragung; 2 l >00 mm RadsUnd, 1400 mm 
Spurweite; die Räder sind mit Mkhclin-Luftreifcn montiert. 
Das Leergewicht auf der Vorderachse beträgt 500 kg und 
7t K) kg auf der Hinterachse. 

Als No. 3 stattete ein Lastwagen von Krieger für 
5 Tonnen Last und ein Omnibus (No. 401 der Pariser Type 
als Vertreter des .gemischten Betriebes". Der Listwagcn be- 
sitzt einen stehenden Vicrzylinder-Bcnzin- (oder Spiritus-) Motor 
mit Magnctzündung von 20 PS. bei 1200 Umdrehungen p. M., 
der vermittelst einer elastischen Kupplungsmuffe direkt mit 
einer Dynamomaschine gekuppelt ist, die ihm als Schwungrad 
dient. Die entwickelte elektrische Energie wird auf 2 Llektro- 
motoren verleih, die ihrerseits unabhängig voneinander die 
Hinterräder autreiben. LXirch diese Anordnung sind Cardan 
und Ketten, Geschwindigkeitswechsel und Differential ver- 
mieden. L>ic Bereifung ist Vollgummi. Bei gewöhnlicher Fahrt 
sind die Elektromotoren parallel geschaltet, bei starken Steigungen 
wird Seiienschaltung vorgenommen. Obwohl die Gewichte 
dieses System Krieger grossere sind, soll dennoch ein Nutz- 
effekt vom Motor auf die Räder von 80% erhielt sein. Auf 
der Fahrt hatte der Omnibus allerdings ca. 7 Stunden Aufent- 
halt wegen Defekt an der Wicklung und befand sich auch 
ausserdem mehrmals in Panne. 

Scrpollct, dessen Spezialität die Dampfwagen, war mit 
2 Omnibussen vertreten (Pariser Tvjni, Xo. 47 und 4s, und mit 
einem Mililär-Lastw.igeti, Xo. ü'£. l>er Vierzylindcr-Daujpfiiiotor 



(«JOX125: BXH) entwickelt 40 PS. bei 800 Umdrehungen 
p. M. und 15 kg Druck, wodurch er eine Geschwindigkeit von 
8 — 15 km Std. erhält. Die Bereifung ist Vollgummi — die 
Hinterrader Feter, die Vorderräder I-'alconnet-Pcrodaud. Während 
der Fahrt fand mehrmaliger Reifenwechsel statt. Steigungen 
nahm der Serpollet - Omnibus langsamer, in der Ebene lief er 
schneller, als die übrigen Omnibusse. 

Zwei Lastwagen (Xo. 15 u. 16) liefen von der Firma 
Cohen det & Cie. Diese besitzen je einen Zweizyl. -Motor 
(140 B X H) mit 18 PS. bei 900 Umdrehungen p. M. Der 
Vergaser ist eine besondere Konstruktion von Mr. Bretin, die 
den Benzinverbrauch immer in richtiges Verhältnis zur jeweilig 
transportierten Last setzt. Die Thermosyphon Wasserkühlung, 
vom angeordnet, und Akkumulatorzündung ist vorhanden, ferner 
4 Geschwindigkeiten von 3, 5, 8 und 12 km, Std. Kettenüber- 
tragung. 1460 mm Spurweile und 3 m Radstand. Die 4 Kader 
rubren Eisenbereifung, eine gute Abfederung der Getriebeteile 
ist durch starke l 1 ;, m lange Fetlern angestrebt 

Ein Omnibus No. 54, Pariser Type, und ein Last- 
wagen Xo. 19, waren Konstruktionen von Eugene Brillit. 
Der Omnibus führte Vollgummibcreifung, der Lastwagen Eisen- 
bandreifen. Der Motor 18/24 PS., unter dem Führersitz befind- 
lich, arbeitet mit Benzin oder Spiritus und mit Akkumulator- 
zündung, der Verteiler ist eiue besondere Konstruktion von 
Brillie. Drei Geschwindigkeiten und Rückwärtsgang, 3. Gang 
direkt; Cardau-Uebertragung auf das Differential und Antrieb 
auf die Hinlerräder durch Iiineuzahnkränze. Die Elastizität des 
Motors von 250—1200 Umdrehungen p. M. lässt euie Ge- 
schwindigkeitsveränderung auch zwischen den 3 Stufen 5, 12 
und 20 km/Std. zu. Auf der ersten Etappe wurde beim Omni- 
bus infolge schlechten Funktionierens des Ventilators das Kühl- 
wasser heiss, der Motor lief jedoch bei der Beschickung mit 
Spiritus + 20 •-'„ Benzol eher besser, nur tnusste Wasser nach- 
gefüllt werden. 

Von Aries waren 5 Wagen eingestellt: Ein Abliefcrungs- 
vvagen Xo. *23, ein 3 Tonnen-Lastwagen No. 24, ein Omnibus 
für 15-16 Passagiere No. 55 und zwei Militär-Lastwagen No. 92 
und 93. Während der Lieferungswagen 12 — 14 PS Zweizyl. - 
Motor Aster mit automatischem Vergaser Arie* Stablc-hassis- 
rahmen besitzt, führen die beiden Militär-l.astwagcn holzarmicrtc 
Rahmen. 1 >cr Benzinverbrauch wird auf einen Liter für 4— 5 km 
angegeben. Die Karosseric der Nlilit.it -I .astwagen ist nach dem 
Modell der Lastwagen der Intendantur vom Kiiegsministerium 
vorgeschrieben worden. 

Des weiteren beteiligten sich noch Wagen der Firma 
Cottcrcau, Clement, Delahaye und Latil mit Vorderradantrieb — 
wie wir bereits Heft 15 Seite 356 berichtet und demnächst aus- 
führlicher bringen werden — ferner ein Vierräderantriebwagen 
System A Dubois u. a. m. an dieser Prüfungsfahrt, Welche die 
technische Qualifikation der meisten Fabrikate nachwies. 

Wer sich mit dem Studium der Berichte über derartige 
Veranstaltungen der Franzosen beschäftigt, die in vielen Dingen 
offener und unbefangener Einblicke in ihre Konslruklionscinzcl- 
heiten gestatten als die L'eutschcn, weiss, wie zurückhaltend 
sie in manchen anderen Punkten sind. So lassen sich beispiels- 
weise über den wichtigen Punkt des Benzinverbrauches nicht 
die wünschenswerten, vollständigen Unterlagen gewinnen, und 
] man ist nach dem bis jetzt Bekanntgegebenen auf folgende Au- 
| gaben beschrankt: 
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I meisten Aufcutlialtc auf tlcr Hetricl)<-ichcrhcit«lahrt 
ww<len durch Diillf veranlasst. KieM.isi hint nen »JcrWaycn haben 
ineisl -^ul funktioniert. Hin Hauptintc-iessc an <Hr VvransUttunf; 
leauspruchen auch die Erßebnisse bezüglich der Kader und 
dercu ltcrcifuoi;. Denn der Betriebsstollveibraucli koiurat erst 
in zweiter Linie in (k-tracht, wenn wir die Mereifungikosten 
in Parallele dazu setzen. Mancher Gummireifen hat gewechselt 
werden müssen, der in Stücken von der Felge abging, besonders 
bei Volljjummiberrifung. Kio l >ietrich-< hnnibu» musste i. B. 
ilie Ydllßiiiumiieifeti negen Cneumatiks au( der Strecke um- 
wechseln. Ltic meisten schweren Wa^en waren an den hinteren 
Antriebsrädern mit 1 Jojipelreifen montiert, was auch einen wirk- 
samen Schutz fegen seitliches Gleiten und Schleudern bietet. 
Ob die gewöhnliche eiserne Bereifung, welche einige Wagen 
führten, geeignet ist, bei genügender Abfederung, wie es z. B. 
Coheudei (No. 1"< s. el f versucht hat, die auf die Felgen 
einwirkenden Ivrschütteiungen nicht verderblich für Motor. Ge- 
lriebe, für Verschraubungen und Vernietuti);ei) werden zu lassen, 
sei dahingestellt. Die eventuelle Anpassung elastischer Räder, 
die genügend stark sind, um grossere Lasten zu tragen, wäre 
auch hier in Frage zu ziehen. 



Von den gestarteten Wagen sind nicht ans Ziel gelanpt: 
v.in der Gruppe I: L Viguie (2. Kategorie), Krieger, [>ion- 
B-mtori und Cohendcl (6. Kategorie); lurgan und Dubois-Iait- 
züge. \'<>n Gruppe II sind ausser Gardner-Ser|xdlet und 
Cnitereau (die gegen einen Baun) fuhren), ebenso v<>n Gruppe III, 
Militärlastwagen, alle ans Ziel gekommen. 

Dem französischen Automobil i'lub gebührt das Verdienst, 
zur rechten Zeit wieder die engere Nützlichkcitsfr.ige des Motor- 
wagenweiens in den Vordergrund gerückt zu haben, und dank 
seiner engen Fühlung mit der französischen Industrie hat er 
diese Veranstaltung in erspricsslicher Weise durchführen können, 
Das gute Gelingen dieser grosszugigen Veranstaltung hat 
den Franzosischen \utouiobil - 1_ lub veranlasst, für das nächste 
Jahr eine Zuverlässigketlstourenfahrt über f.eHji» km mit Tages- 
etappen von LI — 400 km und ausserdem noch ein „Ücrcilungs- 
konkurrenzfahren", wo nur die Leistungsfähigkeit der Pneumatiks 
in Betracht gezogen wird, anzusetzen, Auch LuLdand wird 
noch im September dieses Jahres eine Lastwagerikoiikurrcn/ 
veranstalten, ebenso Italien, während die deutsche Veranstaltung 
erst für den ">. bis 14. Oktober ange.M-tzt ist. 
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Der VIII. Delegiertem«» dec d«uUch-a*t«rrelchltch«n 
Kartell* der Red- und Motorfanrerverblnde fand .-im 3. Juni in 
Coburg unter Leitung des Präsidenten dos Kartells. Herrn König). 
Klmmcrer und Oberst z. D. Freiherr von Rotenhahn und unter 
Teilnehme des Ehrenmitgliedes ) U-rin Major Sclu-ar r-Herlin im 
Babnbofshntel in Coburg stall. Der Mitteleuropäische Motorwagen- 
Verein war durch den Gencralsekiclir Oskar < onstrflm vertreten. 

Neben den Berichten der einzelnen KarlclJvcicine. die mancherlei 
des Interessanten und Anregenden boten, stand im Vordergründe des 
Interesses der Jahresbericht unserer ausserurdcullii h regen und tat- 
kräftigen Kaztcllleitung, den der Herr Präsident erstattete. Aua dem- 
selben heben wir als auch für die Mitglieder des M. M V. von Inter- 
esse die nachsiehenden Punkte hervor: 

Dem Kartell ist als 18. Karlellvtrb.mil der Hund der Radfalnci- 
Veteioe Magdeburgs und Umgebung beigetreten. Es wuide weiterhin 
über den Beitritt zweier neuer Verbinde. Uebcrweisung des Vermögens 
des anfgelöslen Schulzvrrbandca Berliner Radfahrer an das Kartell und 
Aber die Resultate der Eingaben an dir deutschet] Eiseobahn-Dirokliouen 
berichtet. 38 Eisenbahnen behandeln nun das Kahriad ah Freigepäck. 
135 haben die Pahrradlarife bis imi 10 Pf. herabgesetzt. Vnm Reichs- 
amt des Innern wurde auf die Kartelleingabcn mirgeteilt. die Puhlijjerung 
der einheitlichen deutseben Rad- und Motorfahrvorschriften erfolge nuch 
in diesem Jahre. Uebei die Kasscnvcrbältursse wurde referiert, da« 
pro 1904 47 216 Kartellmitglieder die Jahresnuote von 2.7 Pf. zahlten 
(der jetzige MilgliodcraUnd sei über So OtH>). Beschlossen wurde unter 
anderem, wegen diebessicherer Aufbewahrungsräume des Publikums in 
Postgebinden. Verbesserungen der Strassen, Entfernung de« Strasscn- 
alaube*, besserer Unterbringung der Mutorfahricupc in Gasthöfen die 
nötigen Verhandlungen zu pflegen. Gemäss Mitteilung de» K. B Slaats- 
ministeriums des Aeussern, bezw. der italienischen Regierung (22 Juni. 
No. 13 5051 auf die Knrtclleiugabe wegen WarTcntragcns in lt.\Iii-n 
werden durch die Prkfekturen der Grenzpiovinzcn (Pieniont. Lombardei 
und Venetien) Waffe ripässe ausgestellt au Kartellmitglieder. Als Bürge 
für Ausstellung von belgischen Kartellgrenzkailrn fflr Molorfahrzeuge 
wiirde in Krüssel die Caisse generale de Reports et de Depots ge- | 
wonnen. Die russische Regierung hat die Ausstellung van Kartell- | 
grenzkaxien aller Art genehmigt; dagegen hat die französische Re- i 
gierung für Ausstellung von Kartellniulorgrenxkartrn die Angelegenheit i 
einer Kommission zur Festsetzung der Bedingungen übergeben. Auf , 
die Eingaben des bayr. Rad- und Motorfabier- Verbsndes an Städte , 
betrefft Abschaffung von Pflastersölten haben bisher nur Günzburg. 
Bayreuth. Tölz, Nürnberg. Schwabacb. Erlangen. Furth. Kitringm und | 
Treochtlingen die Abschaffung dieser Zölle dem Verbände mitgeteilt. I 
Auf das Gesuch de* Verbandes an die Pulizeidireklion München um 
Freigabe der Durchfahrt der inneren Stadl (vorn Sieges- «im Srnd- 
linger- und vom Kails- zum Isartor) ci folgte am 12. Juli l r '0j, i 
No. 57 715 III. die Mitteilung der für den Rad- und Mulurrerkehr frei- 
gegebenen Kaufinger . Koren-, Wein-. Theatiner- und Perusaslrasse. 
des Marien- und Peter tplalzes. suwie des Rathausbogens, und das Er- 
suchen, die vom Verband angebrachten Verbotstafeln zu entfernen. Die 
In Tafeln wurden entfernt. 

Einmütig wurde dem Herrn Freiherro von Rotcohahn und der 
gesamten Karlcllleileng aufrichtiger Dank ausgesprochen, dem verdienst- 
vollen Sekretär des Kartells, Herrn Kaulmann Kolli, wnrdc mit 
Rücksicht auf den jetzt erreichten Umfang und auf die gewonnene 
festere Konsiitution des Kartells die Amtsbezeichnung als Generalsekretär 
desselben beigelegt, die Kar teil- Lciiung selbstverständlich auch für das 
neue Jahr einstimmig wiedergewählt, und als < >rt des nächsten 
Detegicrtcnlages Frankfurt am XIain, als Termin der erste Sonnabend 
nach dem Pfiugslfest 1906 gewählt. 

Im übrigen trug aurh dieser Kattelltag uchst dem anschliessen- 
den Sonntag das an dieser Stelle uft geschilderte herzige und freund- 
schaftliche Gepräge. 

Da Coburg nicht der Sitz eines Kartellvcreins ist, so waren be- 
sondere Vorbereitungen und Ariangement* lür den Empfang nicht ge- 
troffen. Aher der liebenswürdige Empfang der Teilnehmer am Abend 
des hcrtlirhen Hochsommer lages nach der Tagesarbeit auf der Feste 
Coburg durch den Herrn Kommandanten derselben und am folgenden 
Tage der Ansflug nach dem reizvollen und so wohlig zum Ausjuhcn 
einladenden nahen Überlief schufen eine liebe Erinnerung an den 
VIII Kartelltag. 

DI« Automobllwoche von Bretels ipos nimmt am 2. Sep- 
lember mit der Eröffnung der Ausstellung ihren Anfang. Am darauf 
füllenden S>nntag findet die Ankunft der Molorrad-Tourenfahrer fit: er 
1000 km statt. Die drei f'-lgeuden Tage. 4 -<• September, sind der 
Internationalen Konkurrenz für industrielle und Poisoncn- 
Iransport-Automobile angesetrl Die moto-uaL tische Weufabtl auf 
dein Gardasrc ist für den 7, und S September auf das ab» erlisihings- 
icicbc Piogiamui gesetzt worden. Nachdem die teilnehmenden Wagen '. 
am 1. September gewogen sind, beginnt am 10. das Rennen über die i 
Strecke Brescia— Ctemona-Mantua — lirescia, welche als Runilfabrt 
viermal durchlaufeu werden niuit; als erster Preis ist die .Coupe 
Florru" und SOOÜÜFrcs. Zugewinnen, insgesamt kommeo l Oft Ol» Fr es. 
als Geldpreise tur Verteilung. 



Automobilausttellung In London. Das Königlich Sächsische 
Ministerium des Innern bat den sächsischen Handels- und Gcwcrbc- 
karnruern folgenden Erlass zugehen lasseu: 

In London wird die Frage der Umgestaltung der Slraasenlrans- 
poitmittcl eifrig erwogen, und es schein!, als ob dort der Automobil- 
omnibus den Sieg erringen würde Unter diesen Unisländen hat eine 
in den Togen vom 11. bis 20. Februar d. Js, in den Räumen des 
Olympia-Tlieatris, Karls Court, in landen veranstaltete Automobil- 
aussicllur.g allgemeines Inlcicsse hervorgerufen. Die Ausstellung war 
die grössie und vielseitigste, die bisher auf diesem Gebiet in England 
statigefundi n h.al. Sic war zwar iulei national. DaturgemSss waren jeJuch 
eiwa "0% aller Aussteller englische oder in England durch Zweig- 
niederlassungen vertteleue Firmen. Die Ausstellung selbst hatte einen 
vollen Erfolg, sowohl was den Besuch durch das Publikum, als auch 
was die von Ausstellern erzielten Bestellungen anbelangt, und gab an- 
scheinend ein gutes Bild des derjenigen Standes der Autornobilindusltic. 

Dri Olympia-Ausstellung folgte im März wieder eiue solche in 
der Agric.illuiai Hall, die jedoch lünter der er>ten bei weitem zurück- 
stand und lediglich als Zeichen dafür gellen kann, welch grosses tnteicsse 
der Autoiuobilindustite in London entgegengebracht wird. 

Wenn nun lineiseits nicht geleugnet weiden kann, dass die 
britische Molotindiielrie den Aufschwung der letzten Jahre vollständig 
mitgemacht hat und mit den Firmen auf dem Kontinent mit Erfolg zu 
koukurriererr bemüht ist. so ist doch auch besonders ftii die deutsche 
Molonudusiiic zurzeit in England noch ein ausserordentlich günstiges 
Feld für deu erfolgt eichen Wettbewerb vorhanden, um so mehr, als die 
hiirische Industrie lür die nächste Zeit den Bedarf in England iu 
decken eicht in der Lage sein wird. Unter diesen Umstünden bietet 
«lie vom 17. bis 25. November d. Js. im Olympia «lallhndeode Auto- 
mubilausstelluug wieder hervorragendes Interesse, und es wäre gewiss 
zweckmässig, wenn sich leistungsfähige deutsche Firmen wiederum dabei 
beteiligen würden. Da jedoch die Anfrage nach deu des beschrankten 
Raumes wegen nicht besonders zahlreichen Plätzen schon jetzt sehr 
rege sein soll, so dürfte es sich empfehlen, dass deutsche Finnen, die 
sich an der Ausstellung beteiligen Wullen, sich möglichst bald an das 
Show Management Commitlee of the Olympia Inhibition. -Earl* Court, 
wenden, um sich überhaupt noch einen Platz zu sichern. 

Auch der Besuch der Ausstellung dürfte sich Kit deutsche Inter- 
essenten und Sachverständige ganz besuiide-ts empfehlen. 

A. Die offilröson «Bert. Pol. Nachr." schreiben: Wenn die Er- 
wartung gehegt wird, dass dem Reichstage möglichst sofort nach seinem 
Zusammentritt ein Kraftwagentetetz vorgelegt werde, das nicht nur 
die Möglichkeit einheitlicher polizeilicher Regelung des Kraftwagen- 
vcikebrs sclinlfl. sondern auch die ungeheuer wichtige und breiinende 
Frage der Haftpflicht des Kraftwageutfesimrs befriedigend löst, so 
weiden dabei zwei Dinge verquickt, die schon formell nichts mit- 
einander tu tun haben. Die Regelung des Autumubilveikehrs ist Sache 
der Verwaltung, Jie der Haftpflicht der Auh-niobilbcsitzcr Sache der 
Gesetzgebung. Auf beiden Gebieten wird denn ja auch schon seit 
längerer Zeit an den zuständigen behüidlichen Stellen gearbeitet. Die 
Vetoidnung. die dotcli den Bundesrat genehmigt werden soll, bezieht 
sich nicht bloss auf den Automobil-, sondern auch auf den Fahrrad, 
und W.igenvcrkchr. Ihre Erledigung im Bundesrate dQiftc wohl nivl.i 
rr-ebr allru lange ausstehen Mit dieser Verordnung sollen Faniradvcikehi, 
Wagenverkehr und Automobilverlehr durch ganz Deutschland einheitlich 
geregelt werden. Wenn in einem Teile der Piesse der Eindiurk ei- 
weckl wird, als ob wegen des Ausbleibens dieser Buudesratsvtrordiiurig 
der AutoroobilverVehi nur. überhaupt keiner Regelung unterworfen 
Häre, so führt eine Solche Darstellung ine- Die vcischicdcr.strn Kinzel- 
staaten bähen Anordnungen in dieser Richtung ci lassen, und noch jüngst 
ist ein diesbezüglicher Erlass der zuständigen preuSMsclieii Minister 
bekannt gemacht worden. Auch sind innerhalb der lvinzrlregieiuugen 
ganz unabhängig von den auf die Bubdesialsvctoidnung bezüglichen 
Arbeiten Erwägungen über die Ausgestaltung der Vet kehrssicheiheil 
aiigcs'etlt uud werden es uoeb immer. In Preuisen heispielsuei-c bat 
man erwogen, ob es n;cht angezeigt wäre, vorzuschreiben, dass die 
Auloinoliüc die Nummern auch vorne tragen. Also gnnr ungeregelt 
ist der Aiiioiucbilverkcbr nicht. Was aber die Buwlcsralsvcioidnung 
bezweckt, ist die Herbeiführung einer durch das ganze Reich einheit- 
lichen Vcrcrdunng Leider hatte sich nach dicset Richtung lange Zeit 
keine Einigung zwischen den Einz« Iiegieiuegen lieibeifflbicu lasseu. 
jedoch besteht jetzt, wie gesagt, begründete Aussicht, dass demnächst 
der Al'Srbluss der Arbeiten wild heibcigelllhrt werden können. Etwas 
anderes ist die Haftpflicht der Auloniobilbesilzer. Vorhanden ist diese 
jetzt schon, es fragt sich nur. ob sie verschärft werden soll. Bekannt- 
lich hat man zur Befriedigung der fcilens der Geschädigten zu ei- 
hebendon Entschädigungsansprüche eine ZwangsgcnMScnsrhaft der 
Aulomobilbesitzer vorgeschlagen Ob der Gedanke sich aber verwirk- 
lichen lässt. ist nicht sicher. Jedenfalls halte man an deu zuständigen 
Ste'.len vor noch nicht langer Zeil die Absicht, eiue Beratung über die 
Angelegenheit uoter Zuziehung voo Interessenten und Sachverständigen 
abzuhalten. Mau war und ist sich an diesen Stellen auch heule bcwitssi. 
dass hier noch grössere Schwierigkeiten als auf dem ersteren Gebiete 
2U überwinden sein weiden. 
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lieber die Einfuhr von Motorwagen In Spanien heisst es 
10 einem amtlichen Berichte aus Sevilla: Die deutsche Automobilindustric. 
die in den letzten Jahren einen so mächtigen Aufschwung genommen 
hat. konnte bisher hier noch kein günstiges Absatzgebiet rinden, da die 
Fabrikanten iu wenig Propaganda fDr ihre Erzeugnisse machen. K< 
genügt nicht nar, Veslreter anzustellen, sondern es müssen in erster 
Linie dem hiesigen Publikum Automobile vorgeführt werden, da andern- 
falls die Leute schwer tum Kaufe zu bewegen sind. Ks wäre vor allem 
sehr zweckmässig, wenn die deutschen Fabrikanten auf geeignete Weise 
für das Bekanntwerden ihrer Kraflfahticugc Sorge Hagen würden, da 
diese Spezialität Deutschlands hier noch gar uichl vertreten isl, während 
Frankreichs Spezialität, die Luxuswagen, bereits, wenn auch noch in 
geringer Anzahl, Eingang gefunden haben. Es ist anzunehmen, dass 
die Spanier Neigung zum Ankauf unserer deutsehen Fabrikale zeigen 
werden, da deutsche Maschinen fast immer ihren Beifall gefunden haben. 



Propositionen für die Automobil-Bergfahrt 

Automobil-Club Scboltwicn-Scmmcring 1905. 



M>u<ul> 



EintslifzoU 
1.1« 



Zolltarlfgndrrungcn In Italien, Laut Gesetz Xo. 334 von 
6. Juli 1905 ist der Allgemeine Tarif des Zolltarifs abgeändert w ie folgt 

^-j^i}^* Pereifhauog d*r Waren 

182 Personenwagen Ifir gewöhnliche Strai 
Aulomobile, im Gewicht von: 

I. 500 kg oder darunter . . . Stück 200 
>. über 5O0 kg bis zu 10U0 kg . . 400 
3. mehr als 1000 kg 600 

ei Ueber die Einfuhr von Automobilen In Argentinien 

heisit es in einem amtlichen Berichte ans Buenos Aires: 

Die Einfuhr ist gestiegen; es wurdeo im Jahre I 't04 eingeführt 
129 SlDck im Werte von 80 242 $ gegen 62 Stück im Werte von 
25 707 8 im Jahre 1903. Den Löwenanteil an dem Importe hat Frank- 
reich; an zweiter Stelle figuriert englische Provenienz und erst au 
dritter St. 11c rangieren deutsch« Wagen. De, Artikel ist hier um Platze 
stark gelr.igt. nachdem hier giosiei Luxus herrscht. 

Die Einführung einer neuen unbekannten Marke ist mit grossen 
Schwierigkeiten verbunden, da die bereits eingeführten Marken all- 
gemein beliebt sind. Es mOsslc, um die Konkurrenz mit Erfolg auf- 
nehmen tu können, viel Geld fflr Keklamezwccke verwendet, eventuell 
hier ein Depul errichtet werden unter der Leitung eines technisch aus- 
gebildeten und in der Automobilbranchc gut versierten Beamten. 

Meyer« Grosses Konvertatlons-Lexlkon. Sechste, gänzlich 
neubearbeitete und vermehrte Auflage 20 liäode in llalbleder ge- 
bunden zn je 10 Mark. (Verlag des Bibliogr-|ihisehcD Instituts in 
Leipzig und Wien.) 

Der X. Band von Meyers Grossem Kouver*.ations-l.exik<>D. mit 
dem die erste Hälfte dieses fundamentalen Werkes würdig abscbliesst, 
enthält auch für den Techniker wiederum eine grosse Reihe der inter- 
essantesten Artikel. Bilder und Kaitenbeilagen, dass es eine angenehme 
I'Dichl ist, auf dieselben hier hinzuweisen, zumal unter ihucn mehrere 
neue hervorzuheben sind, die diesen Band bereichert haben. So wird 
di-r Maschinenbauer aus den Artikeln .Kalauder*. .Kälteerzcngungs- 
maschinell". „ Kartoffel pflanz- und Fruitm»»' binen", .Kesselstein", 
.Kette" manches Wissenswerte schöpfen, für die Industrie sind die 
Artikel .Jute"' .Kalisalze", .Kalk", .Kampfer", .Kartonnagen*. .Kaut- 
schuk", .Kerzen" von Wichtigkeit, der Bauteehnikcr wird sich gern in 
die äusserst instruktiv illustrierten Artikel .Kaufhaus", .Kanalisation*. 
.Jungfraubahn" sowie in die trefflichen Karten des Kaiser Wilbelm- 
Kanuls, des Kieler Hafens und des i'lanchcns von Tsinglau bei der 
Karte vun Kiautschuu vertiefen; dem Bergmann bieten die Attikel 
.Kulisalzbergbau" (mit Tafeln) uml die von einer Teslbeilage begleitete 
Karle der o Urbaren Mineralien Südafrikas Anregung. Bei der enormen 
Wichtigkeit, die der tclcgraphiscbe Weltverkehr für jedermann hat, 
dürfte der Artikel .Kabel* und die Tafel .Kabellegung" sehr viel 
Interesse finden, ebenso wie es auch wichtig ist. sieb über die unser 
tß^licbes Leben berührenden materiellen Dinge, wie den Kaffee, den 
Kakao u. a., tu orientieren. Eine ganze Heihe, nicht weniger als 21 
treffliche Karlen, begleiten den Band, da die alphabetische Auoidnung 
zufällig die Aufnahme mehrerer grosser geographischen Gebiete ver- 
langte. So erhalten wir in Wort und Bild nicht nur über unsere 
Kolonien Ki.uitsohou, Kamerun. Karolinen Aufscbluts, sondern haben 
auch Gelegenheit, uns eingehend über das jetzt so in den Vordergrund 
getretene Ja|>an zu orieutieren, dessen Kunst und Literatur auch 
grössere Sondcrartiki-I gewidmet sind, die vielen gewiss höchst will- 
kommen sein werden. Auch Irland. Kanada und Kapland sind ein- 
gehend behandelt, vor allem aber verdient der sehr instruktive, um- 
fassende Artikel .Italien" Beachtung, eine Monographie, die in jeder 
Umsicht mustergültig genannt werden kann. Unter den Stadtplänen 
sind die von Kuno und Kassel als neu tu erwähnen Technisch gauz 
vorlretl lieh hergestellte Tafeln Siud die < hromotafelii der .Japanischen 
Kunst", der .Keramik" und der .Kater" Fin schönes, gediegene» 
Werk, ao dem jeder seine Freude haben tniiss. 



Alt I. Die Bergfahrt auf den Semnienng. veranstaltet 
vom Oesterreicbisrhen Au Ion obil- Club, rindet, vorbehaltlich 
der behördlichen Genehmigung, Sonntag, den 17. -September 1 905. 
auf der Strecke Scholtwicn — Semmcritig statt, und isl offen 
rar alle. 

Art. 2. Die Bergfahrt wird bezüglich der Konkurrenzen mit 
Wagen nach dem Kennteglemenl des Ocslcrrekhischcti Aiitoniobit-t'liib 
und bezüglich der Konkurrenzen der Muiotrweirädcr nach dem Reiin- 
rvgleroent der Motozyklisten-Vereinigung des Oeslcrreichiscbcn Auto- 
mobil-Club gefahren 

Art. 3. Die Bergfahrt wird in folgenden Gruppen gefahren: 

1. Motorzweuäder bis zum jlörhstgewichte vun 50 kg tKaiegoric 1 
des Kenn-Keglcmeots der Motoryklistcn-Vcretoiguotj. des Oesierrei. h. 
Automobil-Club.) 

2. Molortwelrider im Gewichic von SO kg bis 65 kg. (Kate- 
gorie 2 des Kennrcglemcnts der Molotyklistcn-Vereinigung des Oeslcrr. 
Automobil -Club) 

3 Fahrzeuge im Gewichte von 250 kg bis 400 kg. (Kate- 
gorie 3 di* Rennreglcrnent* des Oesterreich. Automobil-Club, i 

4. Fahrzeuge im Gewichte von 400 kg bis 650 kg. (Kate- 
gorie 4 des Rcnnreglemenls des Oesterreich. Automobil-Club.) 

5 Fahrzeuge im Gewichic von 650 kg bis inkl. 1000 kg. 
(Kategorie 5 des Kcnnrcglcments des Oesterreich. Automobil-Club .) 

Wagen mit niagnelelekttiscliei Zündung gemessen eine Gewö hn, 
erlaubnis vun 7 kg. Molorzweiräder mit magne elektrischer Zündung 
eine solche von 3 kg. 

Touicnwagen. Besatzung vier Personen oder zwei Personen und 
140 kg Ballast. 

«. Fahrzeuge mit einem Inhalte sämtlicher Zylinder bis 2,5 1. 

7. Fahiicuge mit einem Inhalte sämtlicher Zylinder bis 3,5 I. 

H. F'ahrzenge mit einem Inhalte akmüicbei Zylinder bis 6 I. 

9. Fahrzeuge mit einem Inhalte Sämtlicher Zylinder bis rt,5 1. 
10. Fahrzeuge mit einem Inhalte sämtlicher Zylinder über 8,5 I. 

All Tourenwagen werden nur jene Fahrzeuge zugelassen, welche 
vollständige Touren-Karosserie mit mindestens vier gepolsterten Sitz- 
plätzen, Kolüügeln. Aufstiege. BetgstDIze usw. aufweiseu. Die Vehikel 
müssen in hezug auf Motor, Chissis und Gebcrtraguog der kurranlen 
Type des betreffenden Fabrikanten entsprechen nnd marktgängig sein. 

Art. 4. Rennstrecke: Die Strasse von Scholtwien auf den 
Scmmcring. 

Distanz: 10 Kilometer. 

Startplatt: Beim Kilometerstein 79 bei Schottwien. 
Startzeit: 11 Uhr vormittags. 

Art. 7. Der Erste jeder Gruppe erbalt einen Khrenpieis der 
Zweite die grosse silberne, der Dritte die grosse bronzene .Medaille 
des Oestcncichischctt Automobil-Club. 

Starten weniger als vier Konkurrenten, so weiden ntu z»vci 
Preise, hei weniger als dt ei Koiikitrreiiten nur ein Preis gegeben 

Wanderpreis. Für die beste Zeit unter allen Konkurrenten in 
sämtlichen Gruppen ist ein Wanderpreis des Oesterreich. Automobil- 
Club ausgeschrieben; derselbe isl von dem jeweiligen Sirger in zw t i 
aufeinanderfolgenden Jahren in einer vou ihm frei zu wählenden 
Kategorie zu verteidigen. 

Erzielt ein Konkurrent durch drei aufeinanderfolgende Jahic die 
beste Zeil bei der Bergfahrt auf den Semmcring, so geht der Wander- 
preis in sein Eigentum über. 

Der Wanderpreis wird, insolange er nicht in das Eigentum seines 
Verteidigers übergegangen isl. im Clublokale des Oeslcrieichi-cheu 
Automobil-Club, mit dem Namen des jeweiligen Verteidigers versehen, 
aufgestellt. 

Verleidiger: Herr Theodor Dreher. Gewonnen zum ersten Male 
am 25. Sepieniber 1904. Zeit: 8 Min. II 3 /, Sek. Fahrer Herr Her- 
mann Braun. 

Art. 8, Nennungen sind beim (icneralsekretariale des Ocster- 
reiebischen Automobil-Club, Wien, I., Kiintiurriog 10, abzugeben, 

Nennungsschluss: 9, September 1905, 6 I hr abends m. Z. 

N'achncituungen gegen Erlag des doppelten Ncnumigsgcldct bis 
14. September 1905. 6 Chr abends m. Z. 

Gleichzeitig mit den Nennungen mnss das Nvnnungsgeld erlegt 
werden, u. tw. für die Gruppen: I und 2 2". Kr. 3 75 Kr. 4 150 Kr, 
5 250 Kr. 6 40 Kr. 7 611 Kr, 8 Ml Kr. <> IO0 Kr, 10 120 Kr. 

Ganzes Reugeld 

Mindesten« diei Nennungen, soust keine Fahrt in der hciicrf enden 
Gruppe; zur Fahrt um den Wanderpreis isl jedoch jeder Nennende be- 
rechtigt, auch wenn seine Gruppe entfällt; wer von diesem Rechte 
Geb tauch macht, erhalt sein Ncnuuitgsgeld nicht zurück. Nur in Gruppe 
I bi» 5 wild bei einem Starter dann ein Preis gegeben, wenn derselbe 
nnii.lesti'iis iiie voij.l.ii^r Zeil de* Sii-gcis in der t's-t r ■ IK-n I. r. Kate- 
gorie ein icht I.iii 
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lmr.. Heft 1». 



Mitteleuropäischer /Motorwagen -Verein. €. V. 

Diesem Heft liegt als Sonderbetlaße der im Auftrage des Vereins auf dem Automobiltage am 17. August 1005 
in München von dem Schriftführer der Kommission für Prüfungen und Auskunfterteilung des Vereins, Herrn 
Syndikus Dr. K. Börner, gehaltene Vortrag über „Das von der Reichsregieruni; vorbereitete Haftpflichtgesetz für 
Automobilbesitzer und seine voraussichtlichen 1-nlgcn für den Automobilismus und die Automobil-Industrie" bei. 
Der ebenfalls dort gehaltene treffliche Vortrag des Herrn Civilingenieur Robert Conrad kann wegen Raummangel 
erst dem nächsten Heft (17) beigelegt werden. 

Aufnahmen: 

Bayerische Gluhfedenlabrlk G LDdecJte & Co 

10. VIII. 05. V. 
Felix Friedlnnder, 1 Iofjuwetier S. M. de» Kaisers, Berlin 
Dr. Althor Idell, Fabrikdirektor, Berlin. 4. VIII. 05. 
8. iaffe, Rittergutsbesitzer. Sandten 10 VIII. 05. V. 
Dr. jer. Franz Jeeeph, Fabrikbesitzer, Berlin. 4. VIII. 05, V. 
Hans Mnssew, Kaufmann. Gellnew. 10. VIII. 05. V. 
Carl C-jkarPrelblJch. Fabrikbesitzer, Geheimer Kommezzienntt Reichenau. 

2. VIII. 05. V. 
Emilie Reeler. Rentiere. Wilreertderf. 3. vi Ii, 05. V. 
Scheibler-Autom-bll-l-dustrie, G. m. b. H., Aachen. Ge».-Vertr. Obcring, 

Th. Haegelo. 7. VIII. 05 V. 
Rudelf Ullstein, Berlin. 4. viii. 05. v. 
J. WeH jr_ Kaufmann, Berlin l">. VII. «5. v. 



7. VIII. 05. 
V. 



FabrscheinentzlohuBg. Laut Mitteilung de» Königlichen 
Polizei-Präsidiunis io Berlin ist dem Krafiwag-nfübrer Gustav Martini, 
am 16. Apiil 187* zu Puten geboren, hier Schwarltkopfstr. 5 wohn- 
haft, durch Verfügung vom 15. Mai 1905. zugestellt am 24. Mai d. J , 
wegen wiederholter Verleitung der ibm alt Kuhrer einet Kraftwagens 
obliegenden Verpflichtungen (tat Fuhren solcher Fahrzeuge auf die 
Dauer einet Jähret, vom Tage der Zustellung ab gerechnet, unter* 



Ntuanmeldungcn: 




G-ma« i 3 d« Sau.Bg« -«Je» hic.t r 4 , d«. FaU . 

Ott MllgUMlCBIK De>latict gCgeb« 


n; 


Stög tri od Adftn, Kaafnuios, BejrHn. 


Cvtinxtroin. 


Deetsebe Petroleuie-Aatler, Gesellschaft. Berlin. 


Di. Bfiinw. 


Georn H. Ernst, Ingenieur. Wilmeriderf. 


Cottltiöm, 


Tfe. Gebhardt, prukt. Arn, Yllllaeea. 


Coaslifim. 


Dr. Haberland, München. 


CoDfitröm. 


Georg Höckmann, Fabrikbcsiuer. Berlin. 


H. Klecken. 


Paul Klingelhefer, Haut Heret. 


Dr. OcchelhätiMi. 


Lattre-Hertel, Zehlenderl. 


ConitriÜro. 


Cari Lauterbacb, VerUgsbuthtundier, Gautzsch. 


CoDStröo*. 


Alfred Lehmann, Architekt, CharleUenbiirg. 




Karl Neeburger, Hankier, Berlin. 


("onström, 


Eduarde Philipen Commcndjtorc Deputat« 




Pruvincialc. F grenz. 


II. Ual«. 


Ott« Pleteael, Kaufmao.i und Hauptmann d. I. , 




Chartttlenburg 


Constiüm. 


Oscar Sehles*. Fabrikdircktor, Dresden. 


Louis Glück. 


Schiller, Geheimrai, Berlin. 


II. Riechen. 


Alfred Wirtbs. Rentier, 8ltdende. 


Constiüm. 



(Mitteilungen aus der Industrie. 



Englischer Advokat. Herr Henry Happold macht uns die 

Mitteilung. da<s ir sich bier in Berlin, Französische Strasse 43, Teleph. I. 
6173, als englischer Advokat niedergelassen bat. Hei den vielfachen 
roerkanlielen Verbindungen mit Engtand in unserer Iliar.chc durfte diese 
Mitteilung von besonderem loleresse sein. 

Allgemeine Betriebe-Aktiengesellschaft fOr Motorfahr- 
zeuge In Köln. Dero Bericht de» Vontandes fiber das Geschäftsjahr 
1904 entnehmen wir folgendet: 

.Da» Geschäftsjahr 1904 bat den erwarteten Beginn des Auf- 
schwungs der Kleklrumobile tatsächlich gebracht; das Publikum begann 
die Vorteile tu würdigen, welche ihm durch den Betrieb mit elektischen 
Wagen io der Stadt und Umgegend geboten weiden. Wir haben 
infolgedessen nicht allein den angestrebten Ilroschkcnbetrieb in Hcilin 
durch Grfindang einer diesbciflglichen Gesellschaft, welche den Namen 
.Elektromobil (I. m. b. II." fuhrt, und woran wir selbst beteiligt sind, 
ins Leben getufen, sondern wir haben auch verschiedene elektrisch 
betriebene Gescluflswagco an bedeutende Kirrnen tu verkaufen vermocht. 
Im ganten verkauften wir 27 Wogen, und bähen die davon gelieferten 
ausnahmslos den au sie gestellten Ansprüchen in tu hervorragender 
Weise entsprochen, Jas» uns seilen* erster hiesiger und auswärtiger 
Firmen die vorzüglichsten schriftlichen Atteste vorliegen. Unter den 
Bestellungen befinden sich Wagen von grosser Tragfähigkeit, sowie 
solche zu Feuer wehrzwecken ; ausserdem haben wir der Kaiserlichen 
Post je einen Personen- und einen Pakettransportwagcn mr Probe iti 
liefern. Es ist selbstverständlich, dass wir anfangs uns den Wünschen 
des Publikums mehr akkurnraodteren mussten, als dies seitens bereits 
eingeführter Firmen der Hrauch ist, weshalb wir bei diesen Geschäften 
das Hauptaugenmerk nicht nur auf den Verdienst lichten konnten: 
trotzdem wurden wir, wenn wir »ämtliche im Jahre 1904 erteilten 
Auftrüge vor Scbluss diese* Jahres hätten xur Ablieferung bringen 
können, mit Gewinn abgeschlossen haben. Da indes hiervon eine 
Anzahl Wagen «st im Jahre 1005 zur Ablieferung gelangt, müssen 
wir letzterem Jahre den entsprechenden Gewinn überlassen. 

Bezüglich des Kölner Betriebes haben wir tu bemerken, dass 
wir bebnis Errichtung des Berliner Betriebes, sowie eines gleichen in 
einer anderen Stadl, worüber wir noch in Unterhandlung stehen, 
genötigt waren, mehrere unserer Keiner Beüiebswagcn auswärts laufen 
tu lassen, wndureb uns natürlich gerade in der SAisun der entsprechend« 
Verdienst am hiesigen Platze teilweise entging. Trotzdem ichliesst 
dci Kölner Betrieb mit einem Gewinn von 5440 IJ M Wir haben 



bciechtiKte Aussicht, dass sich im Jahre 1905 der Kölner Betrieb 
bedeutend rentabler gestaltet. 

Ebenso stehen wir wegen verschiedener ueuer Aufträge in 
Unterhandlung und glauben deshalb auch hezüglicb der Fabrikation 
einen günstigen Geschäftsfortging in Aussicht stellen zu dürfen. Dies 
um so mehr, als es uns gelungen ist. durch nähere Anlehuung an das 
Pariser Haus, von welchem wir zuizeil die Lizenz erworben halten, 
erfahrene Kräfte für die Fabrikation und Unterhaltung der Wagen zu 
gewinnen.* 

Weitere Siege auf Adler-Motorrad. Bei der am 20. d. Mt*. 
vom Deutschen Uadfahrer-Bund (Gau 5. 6 und 9) veranstalteten Fern- 
fahrt für Motorzwcirldcr Frankfurt a. M.— Heidelberg— MQhlburg— 
Strasburg i. Elias« und zurück baben die Adler-Motorräder sowohl in 
der Klasse für Bundes- als auch für Nichtbnodcsmitgltcdcr wieder je 
den Ersten P r c i s davongetragen. In der Klasse i Cr Bundesmilglieder 
gelang es Herrn Willy Kellner, auf .Adler*, 4 PS., zwei Zyl. die ge- 
waltige Strecke von 430 km trotz zahlreicher Städte und Dorfer in der 
kurzen Zeit von 8 Stunden H Min. zurückzulegen, was einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 5.1 km pro Stunde entspricht. 

Nicht weniger gut kam Herr Waltber Fincke auf ebenfalls 4 PS - 
. Adler" an, der bei einer Gesamtzeit von 8 Stunden 14 Mio. als 
Erster seiner Abteilung das Ziel erreichte. 

Von neuem wahrhaft glänzeode Beweise für die unerreichte 
Schnelligkeit und Zuverlässigkeit des Adlet -Motorrades. 

Die Contlnental-Rcifee bei der Htrko-nerfahrt: Erster 
Preis: Ladenburg: Zweiter Preis: Weingand: Dritter Preis: Pocgc; 
Vierter Preis: Kritz Opel fuhren alle auf Cuntinental-Pnematik. Uutcr 
den ersten zwölf Wagen liefen lehn mit Contincnlal-Poeumalik. 

Das Bleichroder-Bergrennen am Kesselberg brachte Samson 

einen grossen Erfolg, indem tun sieben Rennwagen vier mit Samson 
montiert waren und diese vier nachstehend plaziert worden 

I. IlveroDimns auf Mercedes, alle vier Rüder mit Samson, 7 km 
in 5 Min. 34 1 ,', Sek.; 

3. Werner, auf Mercede«, vier Räder mit Samson. 5 Min. 56'/ s Sek. 

4. Hanriot. auf t'lcmcat-Bayard, 6 Mio. 13 Sek. 

Dies ein schlagender Beweis, dass Wagen mit Samson montiert 
keine l inbuw an ihrer Schnelligkeit erleiden, sondern bei schlüpfrigem, 
bergigem Terrain an dci selben gewinnen 
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Herkomer-Konkurrenz 

Tourenfahrt Ober ea. 1000 Kilometer für Automobile aller Art auf Landstrassen jeder Beschaffenheit 

Bin grosser Erfolg* des 

Continental 

= PNEUMATIK =^= 

als beste Bereifung für den Touristen 



Herr Ldjjar Ladenburg 
Herrn. Weingand 
Willy Pöge 
Fritz Opel 
llynck Ruzicska 
Robert Katzenstein 
Julius Turck 
Karl Lohr 
Bernhard Flinsch 
F.d. Scharrer 



Mercedes- Wagen 



Opel -Wagen 
Mercedes- Wagen 

Benz-Wagen 
Adler-Wagen 
Mercedes- Wagen 
Benz-Wagen 



mit Conlinenul- 
Continenial- 

■ Conlinental- 
. Continental 

■ Continental- 
Continental' 

» Contlaenlal 
.. Continental- 
n Continental- 

■ Continental- 



Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 



Von den klassierten ersten 12 Wagen waren nicht weniger als 
zehn mit CONTINENTAL -PNEUMATIK montiert 

=^= Ohne Kommentar! - 

Continental -Caoutchouc- und Gutta -Percha Co., 

Hannover. 
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Prämiiert WHUunIr Nun t St. Louil 1BU4 
Slaitl- Medaille CsWcnr Mcda llu 
Lrl«luni>(*hl(kelt ca. jj Stück »glich 



> Sauerbier= Kühler 



I 





Original-Blenen-Waben. Ü. R. Q. M. 



[••■tnlfrV.bc aithl SiliaUiatatr vvrlelitorl. 



>•»••«••»*•* •♦.••,...»•«»•»•»»►»••••«« . 
•»«•«••••«•»••#••»»♦«»•••»••••••«• •««« 



V» »V/»Ve"»V «v •v»v »v«v»v»v»>y»v*v«>vr»v» »V» » . 

»«»••»•«»•••»«».,»••««••♦•»«•»«#••«•••'•■•»••)#•••»««••.> 
••.»»••.««••«•«•«♦»»'teaaaaaaffavaaaeaaavaaaaaaavaaaeai 
. j» •••%• •••.•«•»••»•••»»• .•««••••.»•••»••»»»«'•»•»•••• ••■ 

.•••«<•>••<•«>»»>••>••••>•>»••••••; tat *»••»••••••••• «•««««*• 

>■>•>•••»••••>••»•»••••■>*•««»•••>*••• ♦ M»»»»»<yi5 , . ,, * , *» < 

^••..^vawa'WAV«» %VaVeV»Y.Y.Y.Y.V»V«V«V«V»v! 



Mit und ohne Ventilator. 

In jeder beliebigen Form nach Zeichnung. 

Durch wichtige Kerbesserungcn Ginnlle für Dichtigkeit! 



Grösste Stabilität! Höchste Abkühlung! 



Deutsche 



Rekhapatent Kühlschlangen u. Konden- 
satoren fürAutomobil-u.üampfw ay;en etc 

Spezlal-Rlppenrobr 

fUr Heiz- und Kuhlzwecke. 
Moderne Automobilhauben, Kotflfl gel . 
Pumpen, St eigungsmesscr, AuspufTtöpfe, 
Benzinkästen und Zubehör. 



lerlangen Sit neueste Preisliste. 



FRANZ SAUE]RBIER, Berlin SW„ Friedrichstrasse «31 

Spiralfedern-, Fellen- und Werkieagftkrik. Drahlileberel. Kondensatoren-. lOhlschlaagta-laauiUll. 




„Samson 



ii bester Gleit- und Nagelschutz 
! ! ! Verhütet Unglücksfälle ! ! ! 



Deutsche Samson - Leder - Pneumatik - Gesellschaft 

BERLIN Mittelst.«. 46. 





cffarAener 



Unter dem Allerhöchsten Protektorate S. M. des Königs von Sachsen findet auch in diesem Jahre vom 6. bis 
15. Oktober in den sämtlichen oberen und unteren Räumen dea Krystall - Palastes zu Leipzig ein 

Internationaler Markt und Ausstellung 



von 



Motorfahrzeugen, Motoren, Werkzeugmaschinen, Fahr= 
rädern, deren Zubehörteilen und Hilfsmaschinen usw. statt. 

Alles im Betriebt Grosser Internationaler Messeverkehr! 

Günstige Einkaufs-Gclegcnheit Tür Händler, Einkäufer, Exporteure, Importeure und sonstige Interessenten. 
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isfew SCHIFFS - 

Kg^- MOTOREN 

Heinrich Kämper 

Motorenfabrik Berlin w.35. 



Räder 



(Ar Luxus- and Lastautomobilr, niil 
Präiisionsmaschinen hcr R e<irlli 
liefen 



aUer 
Art 




Martin Glassner 

Maschinenfabrik 

Abtrlhina Hidfrlabrlkalloa 

Ralibor D.-S. 



Für Einzel- u. Serieschaltung. 
Für Gleich- u. Wechselstrom. 

Regina- 

Boaanlamp« 

KM Stuadart Licht Bit 

»laar Kohle 
R(|lna IniNraM •< bat- 

tealuaea Licht, fd! Coti- 
tore. Keine Luftrer 
arhlerbterang,. 



Rcginula- 

MinlaturUmp« 

OL HO Smodea Itrc&D- 



Lnerrelchtcr 

Llchtallakt. 
Kenkttrrvntlo«. 

ttlilt-Litklam 

Umptn 

Aariahifch* Lima 
tt. Piejakuuaafbeitaaf 
lotteoJoa. 




Regina- Bogenlampen - } abrik 

Kf.lll-SUU. 

laiirufilrT. ioPaxi«, fr*«: - K*»». (Kutil. I 
Gel««*« Mf aa.iic WeHaum St LmiI« 



Th. Lcdcrer &• Co. 

BERLIN 0. IT, Warschauerplatz, Hocbbahnbogen IS 
Filiale: Weidendamm 1 

Rrparatinntrisfatt für Motorwagen und -Boote aller Systeme. 

Cannstatter Personal, daher 
Spezialität Daimler-Mercedes. 
Garage ÜPB «B* HÄSaa Ersatzteile 

Magntt Clchlrucher Zandapparate tOr 

().•! frru EliMSan 4 Cr glatt, irt 

Femtmcber Amt VII. No. 3091. 



Benzin 



Automo bil- 8 P eil,| - F » ohsohule 

tiir das automatnlwataa. 
Technikum Ax-Imflt iildirt. 

(KraU derartig;* Schul* tu Ilwutarbliud.) 
Autbllduaa; >i>n Auloaaobillechiilkarn u„j lafcnlaarea 
Autolenkcrachule für ßarafachaullcare 
Volltiandlita loformaltoa laa AataatoMIwaaea nir tili Herracbaftaa 
iMi-tt i i uihI Dantenl. Baal [n- and liampfwaffaa- 
Ausfdhrl. Prospekte d. d. Uirekturtutn de» Technikums Ascliulfcabuig. 
Labrwrrkalatta für Aulomohllmachanlkar. 




AUTOMOBIL- o rANRRAD- 

AUSSTELLUNC 
FRANKFURT ••« 1305 

— to -aa o*,.... 



' Mitteleuropäischer 
Motorwagen - Verein 



üersicberniig! 

Dd Verein hat mit dem 
„Allgemeinen deutschen Ver- 
sicherungs-Verein in Stuttgart" 
und mit der „Transport- Ver- 
sicherungs-AkL-6et. Agnpplna 
in KöTn u Bedingungen verein- 
bart, welche den Mitgliedern 
des M. M V. eihekliche Vui- 
tcile sichein. 

Antrage sind an die Geschalts- 
slelle de* Vereins, Abteilung 
für Versicherungen, zu richten 



3% 
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ernst- Campe 



Sparsamste 
elektrische Glühlampe 

für alle gebräuchlichen Spannungen. 



Modell B. 




Allgemeine Elektrieitäls-Gesellschaft 

BERLIN. 



Modell D. 



© © BISCMDFF- © © © 



Werkzeuggussstahl - Fabrik 



Felix Bischoff, Duisburg a. Rhein. 




SPEZI AL- AUTOSTAHL 

Chrom- und Nlek*ll»gt«raiia*a) 

tu r MettnMilm, Llutmeh««, Zkknrlter Wicktelgetriebe. Rettenrlier. Xattw. VenWIiagel uns iiderr hoch beeii»»nier.te Autoteile 
ber Stlkl wlrt) S4»ohi In Silben, wie In fecenniert tetckmledeteri Stücken, Meterwellen utttf Llafechien kuck tarUg beerbeue! gelleleri 

Bpezlal-Stahle zum Bearbelien des Autostahles. 



m m m STAHL # # © 
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Deutsche Automobil-Woche in München 

10. bis 17. August 1905. 

Internationales Motorrad - Rennen «, beide r Herkomer-Konkurrenz 

Bleichröder-Rennen 

} orstenriederpark - Rennen 
Schnelligkeits - Rennen 



und dem 



Kesselberg-Rennen 

&r Berg-Rennen 




1. Preis z fidler ^ jVlotor - Rad zz. 

Ehrenpreis der Deutschen Motorradfahrer- Vereinigung. 

ADLER FAHRRADWERKE vorm. HEINRICH KLEYER, FRANKFURT a. M. 




Th. E&er's Carosserieban 

Berlin N., Ackerstrasse 68-68 a. 
Automobil- Lackicrerel und Sattlerei. Lager von 

kompletten Carosserlen, PhaCton, grosser PbaCton Ji'AS^ 

j LIlBOUtlne 4 u. ftsitxig. Landolett« usw. in elegantester \- h & 

^jjj - Ausführung W/r-j 



Ausführung. 

' i*'it|: r*ch* r Amt 111. na 0 7. 




Progress- 

Motorrad 




Mit r*. 



3 goldene Medaillen 
für 

Betriebssicherheit. 



Seit 4 Jahren 
bewahrte 
Magnet- ZUndung 



Sensationelle Neuheit 



Progress Leerlauf -Kuppelung 

mit Betätigung von der I.rnk»Ungc aus. 

Progress-Motoren und Apparatenban G. m. b. H. 

Charlottenburg. 
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Schlussfolgerung aus dem Gordon Bennett-Rennen 1905 

Ittichelin 



der beste Pneumatik der Welt! 



Thery . 
Nazzari 
Cagno . 
Calllois 
Duray . 



denn 

Krater . . 
Zweiter . 
Dritter . 
Vierter . 
Sechster 



auf ■ ielielin 
auf Miehelin 
aui Miclielin 
auf Bfichelin 
auf Nichelln 



unübertroffenes Qei Hinoimrs»soiM 

rur flloforniaqpn • "Hannover, 
inolorzweiraöer »8fl«L 



• Sllt • 

(ftf Vtf ei*e u. 
GeuÜicluftafi 



3-25 IL w BERLIN 9 

frli'drlch.Strcss«, ttrnUit ««■ C«ntral-B*lmM. 

Nibe im Aotoroobll G&ragan In den Stadtbaiiat>og«o der Georgemfr. 



Ruto 

moiorc! 



| Motorenfabrik Wilhelm Hübner. Berlin SO. 26 

loiiaber: R. filltzar. 



?.*> PS flr :nbjepp*i 
4-12 .. . Wich 
I, _ Boot* 



Wnk»latt \ r- 1 IV, an 
ü|L'r Abu Ki&Jnrf M4- 

_ IV. KW. 



Waganbau. 



H«piW»f-W 



Armaturen. 



Einbau RfisemonKure und Chauffeure sofort zur Verfügung. 



Herrn, Riemann, Chemnitz- Gablenz. 



On/riinM W6ß. 
GröttU Fabrik 

VOIt 

Automobil- 
I ater >irn. 




Veba-600AngetttUle 

Verkauf 
uml Prruluten nur 

an Händler 
i/fgen Referenten. 



Riemanns Laternen sind die besten. 



cs *r* ririnlnius-L.uHpumpen 
und Kontrollkassen 

sind als vorzüglich 
überall anerkannt. 



Gebr. Blankenagel. Bielefeld. 




Motor- Boote jeder Art | v\rm*-. Schuster&Cie. 



iiwiietl Stahlboote 

tiaot preiiwerl 



Stralau 

TaaoelktiMM» 46/47. 




Herrmähh 
hqffmrhh 

HOFLIEFERANT 

BERUH -FRIEDRtCHSTR- 

■ 30/51 • 




Z RUT9AOBIL- : 
RU.S RÜSTUNG EN 
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Präzisions- 

Konstruktive 
Ausarbeitung 

und Erstausfüh- / 
rang von Maschi- 
nen aller Art. 

Ausprobierung 
und Prüfung der- 
selben auf ihre 
Leistungsfähigkeit 
und Verwertung 
der geschaffenen 
Neuerungen auf 
dem Wege des 

Patent- oder 
Lizenzverkaufes, oder durch 
Fabrikation, falls diese er- 
forderlich sein sollte. 




Masellinenbau 

Vielpoliger magnet 
elektrischer Zünd- 
apparat fUr 
Kerzenzündung. 

Soloiii|[Bi Aoiprio£»o de» 
Mo<0>n iofolf* (TOMVr 

Intcmitlt lifli Zdod- 
funken». Braoodua Eü>- 
atelluag atiil Tourenrad: 
dM Ztnd«po«ratea rotn 
Motor unabblafig und 

(Tönte Suberkrit dar 
ZOodaag dank U*b«r- 
acblagea OMfaicrer Foaken 
wabraad daa Exploatoat- 
bebe*. K«1m tü>)ttr*»d*a 
Talle wlkread daa oor- 
maJea Gasges, daJker an h 
am erebr all die HUfle 
g*rioger*r Kr»ftb«d*rf »Ii 
bei illeo anderes 
rsnen. Anwendbarkeit des 
Apparat«! fOr Eta- nad Mehr- 
Bylioder'Motoreo okaa Jrpl- ■"*■»> 
AeavderoBg. 



(■•Uf aUb*a 1« I)i*r»«Irn. 

LUliun «rordifl vtraaban - 




GencrAlvottreiungen: Sorge k Sabeck, Berlin IV. 66, SUeemtr. S6 
Arlfaar Sollnitz, Köln a. Rh., Hoheniolleriirlnt; 



Ehrhardt-Decanville. 

Luxuswagen * Lastwagen 




2 und 4 Zyl.-Motore von 12- 60 HP. 

Jederzeit betriebsbereit • • • * • 
Einfach in der Behandlung • < • 
Billig und zuverlässig im Betrieb • 
Sinnreiche Konstruktion • • • • 
Bequeme Zugänglichkeit aller Teile 

Anfragen an Heinr. Ehrhardt, Abteilung Automobilbau, 
Düsseldorf oder Zella St. Blasii i. Thür. 



III 




Vor liehabnungen 
wird gewarnt! 



»amtliche Elabllaeemenia befinden 
•Ich »uf Eigentum, alle Grund- 
etockt und aufatehendan Gebäude 
alnd Eigentum der Fa. E. M- RAETZ 

Die Firma 



Vor laehahmungen 
wird gewarnt! 



r>ic Betriebekraft lirfern 
alrka dreltchn Dampf- 
rnaechmen mit Inafeaamt 
Uber 1000 Pferdekraften 



E. M. RAETZ 

fabriziert in ihren Fabriken 

BERLIN N. 20 ® KÖLN-MERHEIM w GLE1W1TZ 
ARNHEM W H ERSTAL-LEZ- LI EG E 

ausschliesslich nur 

Hu 4 mti I /II" aus Rohseidenabfall (Mischgarn), welche 
fr UlaZIUvIlvI sie nach Gebrauch immer wieder reinigt 

Das billigste und technisch vollkommenste 
Putzmaterial! * Nur einmalige Anschaffung! 

Das einmal angeschaffte Quantum bleibt für immer Jnventarsache. 



